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Titelbild

Gletscher-Expref-Exkursion auf der Zahn-
stangenstrecke am Oberalp (Schweiz), an-
liBlich des MOROP-Kongresses im Sep-
tember 1963. Die Lokomotive gehort zur
Baureihe HGe 44 Serie 31 und hat eine
Leistung von 1050 kW und die Masse von
46,6 1. Sie fidhrt auf der Furka-Oberalp-
Bahn, dic Steigungen bis zu 179 0/00 aui-
weist, mit max. 55 km/h (siehe auch unse-
ren Beitrag auf den Seiten 199 bis 202).

Foto: Werkfoto

Riicktitelbild
Gleisbildstellpult der REPA-Bahn wvon
Herrn Rolf Ertmer aus Paderborn, Die
Gleise sind nicht ausgeleuchtet, doch ist
an der Stellung der Weichenhebel sofort
die Zugfahrt zu erkennen, Die verliinger-
ten Reglerhebel dienen zur feineren Re-
gulierung der Ziige.

Foto: Roll Ertmer
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Ein wiirdiger Beitrag zum Tag des Deutschen Eisenbahners

Von der Old-Timer bis zur Berliner S-Bahn

Der 18, Juni dieses Jahres wird als ein Meilenstein 1n
die Chronik des Bezirksvorstandes des DMV Berhn
eingehen. Die erste zentrale Modelleisenbahnausstel-
lung unter dem Motto ,Von der Old-Timer bis zur Ber-
liner S-Bahn* schlofl an jenem Tag ihre Pforten, Sie
zog weit tiber 8000 Besucher an, veranlalite die Berliner
Presse zu Schlagzeilen und auch der Rundfunk sowie
die DEFA waren Giiste. In das ausgelegte Gistebuch
schrieben die Berliner herzliche Dankesworte aber
auch auslindische Besucher aus Polen, Frankreich,
CSSR und Cevlon spendeten Lob. Die odkonomische
Seite war ebenfalls ,erfolgreich®. So erzielten die Ber-
liner Modellbahnfreunde einen nichtgeplanten Uber-
schull, der lelztlich ja wieder den Arbeitsgemein-
schaften [iir kommende Aufgaben zugute kommt.

Es ist gewiBl von Interesse, einmal darzulegen, wie es
zu dieser Ausstellung kam, welghe Probleme gelost
werden muliten und wie mil Hilfe aller Mitglieder,
insbesondere den Vertretern des Bezirksvorstandes, die
Ausstellung ein voller Erfolg wurde. Bereits Ende 1966
befafite sich der Bezirksvorstand (BV) mit den Vor-
schligen verschiedener Arbeitsgemeinschaften (AG)
eine gemeinsame Ausstellung zu organisieren. Dafiir
gab es einen Grund. Seit Griindung des DMV arbeiteten
die AG in erster Linie fir sich allein. Jeder tat was
er fiir richtig hielt. Ein Vergleich der Arbeitspro-
gramme zeigle jedoch deutliche Niveauunterschiede.
Der Zeitpunkt war also herangereift, einmal im Grofien
die Kriifte zu messen, um in der Offentlichkeit das
rollende Material (viele Eigenbauten) einem Dauer-
test zu unterziehen. Seitens des BV wurden exakte Auf-
trige fir die AG-Leiter vergeben und die Vorberei-
tungen somit einem grofen Kreis iibertragen. Das Lei-
stungsprinzip spielte dabei die entscheidende Rolle.

Mit dem Zeitraum der Ausstellung wollten die Berliner
den Eisenbahnern zu ihrem Ehrentag eine Reverenz
erweisen. Selbstverstindlich kam der Werbung eine
auBerordentliche Bedeutung zu, zumal in einer Grofi-
stadl eine Vielzahl von Veranstallungen standig statt-
findet. Mit der Funktion des Sekretiirs fiir Presse- und
Offentlichkeitsarbeit schaffte sich der BV einen ehren-
amtlichen Mitarbeiter, der alle auf diesem Gebiel anfal-
lenden Arbeiten erledigte. Bei der Werbung ging der BV
drei Wege: Die Presse (vorzeitige Informationen, Einla-
dung zur Eréffnung), DIA’s in den groflen Lichspielthea-
tern und eine Plakatwerbung auf dem Geldnde der Deut-

schen Reichsbahn. Es kam bei der Plakatgestaltung
darauf an, mit neuen grafischen Erkenntnissen aul-
zuwarten. Zeichner Schrade, ein bekannter Karikaturist
der Zeitschrift ,Eulenspiegel', des ,Neuen Deutsch-
land“ und der Eisenbahnerzeitung ,Fahrt frei* gestal-
tete ein ansprechendes und gut optisch wirkendes
Plakat. Alle Berliner Zeitungen druckten bereits in
der ersten Woche der Ausstellung Bildberichie ab. Eine
griindliche Beratung der Pressevertreter hatte auch zur
Folge, daBl nicht nur schlechihin berichtet wurde, son-
dern die Beitrdge verbandswerbend abgefalit waren.
In der Aula der 15. Oberschule Prenzlauer Berg wurden
acht Anlagen (fiinf HO-Anlagen, eine TT-Anlage und
eine N-Anlage) gezeigt sowie die HO-Groflanlage Ber-
liner S-Bahn (20 m Linge, drei Jahre Bauzeit, 21 TMDN
Wert) der Arbeitsgemeinschaft Weinbergsweg. Besucher
wurden mit Hilfe von Handzetteln gebeten, ihr Urteil
liber das Ganze abzugeben. Eine Auswertung wird
dem BV mithelfen, {ir kommende Aussiellungen neue
Erkenntnisse und Schlulifolgerungen zu ziehen. Weiter-
hin zeigte man in sechs Vitrinen Modelle von Trieb-
fahrzeugen, Wagen und Landschaftsausschnitte. Dabei
wiesen Urkunden darauf hin, dall dieses und jenes
Modell bereits internationale Anerkennung land. Da-
neben gab es noch Filmvorliihrungen und Farb-DIA-
Vortriige, die Herr Dipl-Ing. Klaus Kieper leitete,
Seine Themen waren der Historie, besonders den
Schmalspurbahnen gewidmet.

Schon jetzt gibt es erste Gedanken iiber die zweile
zentrale Ausstellung 1968 in Berlin. BV-Vorsitzender
Horst Klingenberg fand volle Zustimmung, als er die
kiinftigen Aufgaben so formulierte: ,Wir miissen noch
mehr Breitenarbeit leisten und in der zweiten Elappe
der Arbeit des BV Berlin auch prognostisch denken.
Nicht Anlagen schlechthin zeigen, sondern das Typische
und Vorwiirtsweisende von Berlin darstellen. Der Gene-
ralverkehrsplan der Hauptstadt der DDR wird uns
dabei helfen.” Damit ist klar der Weg gekennzeichnet,
der nicht nur fiir Berlin seine Giiltigkeit haben sollle,
Berlin wird kiinftig auch enger mit der Reichsbahn-
direktion zusammenarbeiten, um dem groflen Bruder
mit Modellanlagen bei technologischen Verdnderungen
im Grofien zu helfen. Damit wird gleichzeitig ein Be-
schluf} des ersten Verbandstages des DMV im Dezember
1966 in Schwarzburg realisiert.

Dieter Koschmann, Berlin
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Herzlichen Gliickwunsch!

Zum Tag des Deutschen Eisenbahners 1967
wurde der Generalsekretir des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes

Helmut Reinert
mit der

Verdienstmedaille der
Deutschen Reichsbahn Stufe 11

vom Minister fiir Verkehrswesen der DDR
fiir hervorragende Verdienste beim Aufbau
des DMV ausgezeichnel
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Ing. GUNTHER FIEBIG, Dessou

Die preuBischen

T-9-Lokomotiven

[lpycckue aokomotusn cepuit T-9
The Prussian Locomotives of Series T 9

Les locomotives prussiennes du type T 9

Der Aufschwung des Eisenbahnverkehrs, der zu Beginn
der 90er Jahre des vergangenen Jahrhunderts begann,
wirkte sich auch aul die Nebenbahnen aus. Die dort
auf den meist kurzen Strecken eingesetzten Tender-
lokomotiven der preuBlischen Gattung T 3 waren zu
schwach und zu langsam, um das neue Verkehrsauf-
kommen zu bewiltigen. So wurde die Entwicklung
einer neuen Tenderlokomotive fiir den Nebenbahn-
dienst notwendig. Filir das vorgesehene Leistungspro-
gramm reichten zwar drei gekuppelte Achsen aus, die
Vergrollerung der Vorridte und ein leistungsfihigerer
Kessel erforderten aber eine zusitzliche Laufachse. Un-
klar blieb zuniichst, ob man die Laufachse vorn oder
hinten anordnen sollte. Beide Lisungen boten zwar Vor-
teile, aber auch Nachteile. Bei der 1891 aufgegebenen
Bestellung entschied man sich zunichst fiir die Cl1’-

Bild | Mafiskizze den. pr. T &, spdtere Baurgihe 90%*

Bild 3 Die letzte vorhandene pr. T 9°; die Lok 91 134, abgestellt

Achsanordnung, also fiir eine Lok mit hinterer Lauf-
achse. In Anlehnung an die C1’-n2-Tenderlokomotive
der bayrischen Gattugg D VIII lieferte Kraul}, Miinchen,
1891 und 1893 je 2 Stiick C1’-n2-Tenderlokomotiven an
die PreuBische Staatsbahn. Gegeniiber der bayrischen
D VIII hatte die preufiische Lokomotive jedoch grifere
Rost- und Heizflichen; sie wurde auch kriftiger aus-
gefithrt. Mit diesen Lokomotiven [ithrte man das
Kraufi-Helmholtz-Drehgestell in Preuflen ein. 1895 bis
1899 lieferte Henschel, Kassel, weitere 33 Lokomotiven,
die nochmals verstiarkt und der preullischen Bauweise
angepalit waren. Da diese Lokomotiven vorwiegend im
Bezirk Elberfeld eingesetzt wurden, bezeichnete man
sie als ,Elberfelder Bauart®, Fiir die Strecke Wies-
baden—Langenschwalbach wurde neben der Entwick-
lung eines leichten vierachsigen Nebenbahnpersonen-
zugwagens auch die Entwicklung einer neuen Tender-
lokomotive notwendig. Die Maschinenfabrik EBlingen
lieferte 1892 acht Lokomoliven der Bauart C1°-n2, die
in Anlehnung an die Cl1’-Zahnrad-Tenderlokomotiven
fiir die Halberstadt—Blankenburger Eisenbahn gebaut
wurden. Die neue als ,Langenschwalbacher Bauart®
bezeichnete Gattung zeigte gegeniiber der ,Elberfelder
Bauart”® unter anderem folgende Abweichungen: einen
groBeren Treibrad-Durchmesser, eine grofiere Ver-
dampfungsheizfliche, eine erhdhte Stehkesseldecke, die
Ausbildung der Laufachse als Adamsachse und die
Gegendruckbremse der Bauart Riggenbach. Schwartz-
kopff lieferte 1893 bis 1895 weitere 11 Lokomotiven
dieser Bauart mit geringen Abweichungen.

Diese beiden Cl’-Bauarten waren fiir einige bestimmte
schwierige Strecken der KPEV beschafft worden. Fiir
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die anderen zahlreichen Nebenbahnen und fiir kurze
Hauptbahnen lie die Preubische Staatsbahn bereits
1893 eine weitere Cl’-n2-Tenderlokomotive entwickeln.
Kessel und Triebwerk ihnelten der bereits seit 1883
beschafften Tenderlokomotive der Gattung T7. Die
UNION verlingerte jedoch den Langkessel und ver-
groBerte den Raddurchmesser. Fiir die Laufachse
wiihlte man wiederum die Adamsachse. Obwohl gegen-
tiber den anderen Cl’-Lokomotiven leistungsmifig
kaum ein Fortschritt erzielt wurde, hatten sich doch die
Lauleigenschaflen verbessert. Die Preullische Staats-
bahn beschaffte insgesamt 408 Lokomotiven dieser als
T 9! bezeichneten Gattung (Bild 1), einige weitere gin-
gen an Privatbahnen.

Parallel zur Cl’-Bauart lieB die KPEV als Gattung
T 92 eine 1'C-n2-Tenderlokomotive entwickeln (Bilder 2
und 3). Die andere Achsanordnung erforderte eine
andere Masseverteilung und damit eine Kiirzung des
Langkessels. Um die Heizfliche nicht kleiner werden
zu lassen, baute man eine griéflere Anzahl Heizrohre,
allerdings mit kleinerem Durchmesser, ein. Ebenso
mufite der gesamte Kessel gegeniiber der T 9' gehoben
werden, um Platz fiir den Stehkessel zu schaffen. Auch
der feste Achsstand wurde vergrofiert. Die UNION
lieferte von 1892 bis 1901 von der T 9? 247 Lokomotiven,
also betriichtlich weniger als von der T 9. Die PreuBi-
sche Staatsbahn hatte somit einige Hundert Tender-
lokomotiven der Achsfolge C1’ und 1°C beschafft, mit
denen sie aber doch nicht ganz zulrieden war. Haupt-
sichlich klagte man im Betrieb iiber die Adamsachse.
Daher entschlofi sich die KPEV im Jahre 1900, eine
1'C-Tenderlokomotive mit Kraufi-Helmholtz-Drehge-
stell entwickeln zu lassen. Dabei war man bestrebt, die
Mingel der bisher beschafften Tenderlokomotiven zu
vermeiden. Entwickelt und erstmalig geliefert eben-
falls von der UNION, waren die Lokomotiven der
Gattung T 9% (Bilder 4 und 5) auch im Aussehen neue
Loks. Bei ihnen war der Langkessel auf 3700 mm ver-
kiirzt, die Kesselmitte auf 2500 mm {iber Schienenober-
kante gehoben, der Dom in Kesselmitte gebracht und
der Achsstand verkleinert worden. Von den anderen
T-9-Bauarten iibernahm man Rostfliiche, Kolbenhub
und Treibraddurchmesser. Die Zylinderdurchmesser
wurden auf 450 mm vergrofert, da die Reibungslast
aufl 45 Mp gestiegen war. Laui- und erste Kuppelachse
bildeten ein KrauB3-Helmholtz-Gestell, dabei konnte
die Laufachse um 20 mm nach rechts oder links aus-
schlagen, und die erste Kuppelachse erhielt ein Seiten-
spiel von je 27 mm. Die Spurkrinze der Treibachse
waren um 15 mm geschwicht. Um den Aktionsradius
der Tenderlokomotive zu erhohen, vergréflerte man
die Wasser- und Kohlevorrite. Die neue Lokomotive

Bild 5 Lokomaotive 91920 des Bw Stendal

heblich verbessért worden. Mit einer zugelassenen
Hochstgeschwindigkeit von 65 km/h war die T 9% auch
auf Hauptbahnen einzusetzen, wenn die Linge der
zu befahrenden Strecke dies zulief, Bis 1914 wurden
von der KPEV 2055 Lokomotiven dieser Gattung be-
schafft, 133 Stiick bezogen die Reichseisenbahnen
ElsaB-Lothringens, 10 Stiick die Wiirttembergische
Staatsbahn, 2 Stiick die Halberstadt-Blankenburger
Eisenbahn und 11 Stick andere Privatbahnen. Die
Wiirttembergische Staatsbahn #nderte die Rohrteilung
und erhthte die Achslast, die Halberstadt-Blankenbur-
ger Eisenbahn baute spéter sogar einen Uberhitzer
ein, Die T 9 diirften die meistgebautesten Tender-
lokomotiven in den deutschen Landen gewesen sein.
In der Gruppe der preuflischen C1’- und 1'C-Tender-
Lokomotiven der T-9-Familie war sie die beste und
auch im Aussehen schonste Lokomotive. Die spiiter
entwickelten 1'C-Personenzug-Tenderlokomotiven der
Gattungen pr. T 11 und T 12 sahen duBerlich schon nicht
mehr so gut aus.

Von der . Elberfelder Bauart® waren nach dem ersten
Weltkrieg noch 13 Lokomotiven vorhanden, fiir die im
JVorldufigen Nummernplan® noch die Betriebsnum-
mern 90 351 bis 90 363 vorgesehen waren, Sie schieden
aber noch bis zur Einfiihrung des endgiiltigen Num-
mernplans aus dem Bestand der Deutschen Reichsbahn
aus, Die ,Bauart Langenschwalbach” war bis zu dieser
Zeit bereits ausgemustert oder an Privatbahnen ver-
kauft worden, Von der T wurden im Jahre 1925
von der DR noch 231 Lokomotiven in 90 001 bis 90 231
und von der T 9 noch 115 Loks in 91001 bis 91115
umgenummert, Die 1925 noch vorhandenen T-93-Loko-

befriedigte, besonders die Laufeigenschaften waren er- motiven erhielten die Betriebsnummern 91301 bis
Technische Daten der T-9-Lokomotiven
Gattung - pr. T9 pr. TS

i (Elberfeld) (Langenschw.) pr. T® pr. T9 pr. T® LBE T#8 wirtt. T9

DR-Betriebsnummern = 00 35180 363 90 232-90 233

90 001-90 232

61 00191 150 91 301-91 1847 90 241-900 244 91 2001-91 2010

90 234-90 252
Baujahre = 18611899 1892 1893—1902 1892 10001914 10001903 1906
Achsfolge, Bauart = Cl'-n2 C1'—n2 Ct*—n2 1'C-n2 1*C-ne Cl*'=n2 1’C—n2
Griite Geschwindigkeit km/h 45 45 60 G 65 [} (1]
Zylinderdurchmesser mm 440 450 430 430 430 430 450
Kolbenhub mm 550 630 630 630 630 630 630
Treibraddurchmesser mm 1100 1230 1350 1350 1350 1350 1350
Kesselliberdruck kp/em? 12 12 12 12 12 12 13
Rostflliche m? 1, 1.73 1,53 1,58 1,33 1,53 1,53
Verdampfungshelzfliche m? 110.0 135.8 107.8 106.8 107.3 110,15 112.00
Brennstoffvorrat t - . 1.50 2,00 2,00 1.50 2,00
Wasservorrat mi . : 5.83 575 7.00 5.80/7,00 7.0
Masse, dienstbereit t 518 53.8 53.3 82,8 60.4 55.9 5.6
Reibungslast Mp 40.3 438 41.3 1.8 45,6 41.9 45,1
Anzahl der beschafften
Lokomotiven - a7 19 408 247 2055 [ 10
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91 1805. Durch die Ubernahme der Halenbahn Bremen
im Jahre 1930 wurden dann noch zwei Cl1’-Lokomotiven
der ,Bauart Langenschwalbach” als 90232 und 90 233
von der DR tbernommen. Durch die Ereignisse der
dreiBliger und vierziger Jahre kamen weitere T-91-,
T 9%- und T-93-Lokomotiven zur DR, die 1918 in den
Bestand fremder Bahnen libergegangen waren. Die 1949
von der Deutschen Reichsbahn iibernommenen ehe-
maligen Privatbahnen besaflen auch noch Lokomotiven
diesér Gattungen. So wurden die beiden 1'C-Heill-
dampf-Lokomotiven der Halberstadt-Blankenburger
Eisenbahn als 91 6576 und 91 6577 libernommen.

Im Laufe der Jahre waren die preuBlischen T-9-Loko-
motiven, vor allem die T-93-Loks, auch in nichtpreufi-
sche Gebiete abgewandert. Bereits 1925 waren bei der
Rbd Oldenburg 18, bei der Rbd Schwerin 4. bei der
Rbd Dresden 37 und bei der Gruppenverwaltung

Eine seltene Bahnhofsanordnung

In Heft 12/1956 unserer Zeitschrilt berichtete Herr Giin-
ther Barthel iiber seine damalige kleine Modelleisen-
bahnanlage, bei der ein kleiner Koptbahnhof innerhalb
cines Gleisovals angeordnet war. Die Einfahrt zum
Kopfbahnhof zweigte von der weitergeliihrten Strecke
ab. Eine derartige Anordnung tauchle in verschiedenen

Bitd 1 Glewisplan des Bahnhofs Espenhain
(unmafpstdblich)

Bild 2 ET 25201 im Bahnhof Espenhain
Foto: Verfasser

g e A s

Bayern 70 Lokomotiven der preuBisénen Gattung T 9°
eingesetzt. Nach 1945 waren bei der DR die Bw Dresden
Altstadt, Reichenbach und Rochlitz bekannte T-93-Bahn-
betriebswerke. Andere dieser Lokomotiven fuhren im
Norden der DDR. Heute sind nur noch wenige T-9%-
Lokomotiven vorhanden. Sie werden noch aufgebraucht
und dann durch Dieselloks der Baureihe V 60 ersetzt.
Der Firma Hruska ist zu danken, dal} sie als erste
deutsche Modellbahnherstellerfirma ein Modell davon
geschaffen hat. Viele Modelleisenbahner und Eisen-
bahnfreunde vermerken es dankbar.

Literatur

VEMYV: .Die Entwicklung der Lokomotive* Band II

K.-E. Maedel: ,Die deutschen Dampflokomotiven gestern und
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Gleisplinen noch ofter auf. Sie hat wahrscheinlich
unter den Modelleisenbahnern Anhidnger gefunden.
weil sich damit mehrere Vorteile verbinden, wie ein
interessanter Umsetzbetrieb auf dem Kopfbahnhof, und
doch die Mdoglichkeiten einer gedachten unendlichen
Strecke eben durch das Gleisoval vorhanden sind. Aber
ein groBer Teil von Modelleisenbahnern wird einen
derartigen Gleisplan als unreal abgelehnt haben. Wo
sollte es auch so etwas geben, denn die grofie Eisen-
bahn ist ndmlich kein Freund von Kopfbahnhdfen. Sie
hiitte einen derartigen Bahnhof als Durchgangsbahn-
hof angelegt. So dachte auch ich, bis ich einmal nach
Espenhain kam. Die Lage des Bahnhofes Espenhain
entspricht in ihrer Grundkonzeption dem damaligen
Barthelschen Entwurf. Allerdings ist der Bahnhof
Espenhain groBer und umfangreicher als bei diesem.
Aber wie dort fithrt die Strecke am Kopibahnhof
Espenhain vorbei. Bild 1 zeigt den Gleisplan des Bahn-
hofes in unmaBstiblicher Darstellung. Die Strecke
zweigt in Neukieritzsch von der Hauptbahn Leipzig—
Altenburg ab und fithrt am Endbahnhof Espenhain
der DR vorbei zum Werkbahnhol Espenhain. Diese
Stichbahn ist signalmiifig als Nebenbahn ausgelegt,
und es gibt beschrankte und unbeschrankte Wegiiber-
ginge. Wer aber glaubt, daB auf dieser Strecke nur
Nebenbahnfahrzeuge verkehren. der irrt. Diese Strecke
ist ebenfalls elektrifiziert. Die Reiseziige werden durch
Elloks der Baureihen E 11 und E 44 geltrdert; auch die
beiden vorhandenen 16*/s-Hz-Triebwagen ET 25 012 und
ET 25 201 werden hier eingesetzt. Die Berufsziige enden
im Werkbahnhof Espenhain, sonstige Reiseziige im
Reichshahn-Bahnhof, Bei den Giliterziigen aul dieser
Strecke handelt es sich meist um schwere Kohlenziige
oder um die erforderlichen Leerwagenziige. Sie werden
meistens von Lokomotiven der Baureihen E 42 und
E 44, frither wohl auch einmal von Loks der Baureihe
E 94 gezogen. Bild 2 zeigt den ET 25201, der als Per-
sonenzug im Reichsbahn-Bahnhol Espenhain endete
und nunmehr zur Riickfahrt bereitsteht. Auch schwere
Giiterzuglokomotiven der Baureihe 44 sind ab und zu
in Espenhain zu sehen. Wer die Strecke kennt, wird
wissen, dall ziemlich grofle Steigungen vorhanden sind,
so dafl der Einsatz derartiger leistungsfihiger Trieb-
fahrzeuge notwendig ist.

G. Fiebig, Dessau’
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Auf der Modellbahnanlage von Herrn Karl Zdhle aus Neu-
seddin gibt es keine Erhebungen, keine Steigungen und
Neigungen. Alle Gleise sind in der Ebene verlegt. Aus Platz-
mangel muB die Anlage immer wieder hinter dem Kleider-
schrank verschwinden, wobei sie den Schrank nicht allzuweit
von der Wand verdrangen darf.

Die Modellbohnanlage in der NenngroBe HO ist 2,50 X
1,50 m groB. Die erste Aufbaustufe wurde bereits 1960
fertiggestellt, in den weiteren Johren wurde die Anlage
vervollstandigt. Zwei eingleisige Strecken sind parallel in
einem Oval verlegt. Im Bahnhof ist ein Uberholungsgleis
angeordnet. Neben dem Giiterbahnhof ist ein Bahn-
betriebswerk und eine Giiterabfertigung vorhanden. Auf
dem Mittelstiick der Anlage befindet sich zusdtzlich eine
Abstellgruppe mit drei Gleisen, zu denen ein Ausziehgleis
gehort. Um den Rangierbetrieb interessanter zu gestalten,
wurden zwei Anschlisse, zum Treibstofflager und zum
Lagerhaus, eingebaut. Insgesamt sind 22 Weichen instal-
liert. Die Weichen, die Vor- und Hauptsignole werden iiber
Stellpulte bedient. Eine Automatik ist nicht vorhanden,
damit das ,Spielen” mit der Modellbahn nicht verloren-
geht. Die Gleisanlage wird in Z-5chaltung betrieben. An
Fahrzeugen sind vorhanden: Lokomotiven der Baureihen
23, 24, 50, 55, 64, 75, 80, 89, V 200, V204, E 44, BN 150,
ein dreiteiliger Schnelltriebwagen, ein Triebwagen und ein
Nebenbahntriebwagen, fiinf D-Zug-Wagen, fiinf Personen-
wagen, eine Doppelstockeinheit und etwa 40 Giterwagen.

Die Hauser stammen aus Baukdsten verschiedener Firmen,
oder sie sind selbst gebaut. Nach Bouplénen des ,Modell-
eisenbahners” entstanden das Bw, das Stellwerk im Giiter-
bahnhof, der Wasserturm und die Besandungsanlage.

w

Ohne Berge,
Bricken

und Kirchturme

Fotos: Karl Zihle

Dicht bebaut ist diese Ho-Modellbahn
anlage von Herrn Giovanni Rigatt
Cles (ltalien). : -




Im vergangenen lahr hot sich ouf der Modellbahnonlage |
in der Menngréfe N des Herrn Manfred Reyer ous Leub-
nitz-Werdau einiges getan: 7 Weichen und ein 2weiter
Bahnhol zum Ausflugsziel ,Hohenfels" wurden eingebaut
Durch weiteres Zubehdr und den Selbstbau ven Mo
dellen ist die Anlage komplettiert worden. Auf den Strek

ken verkehren jetzt ein Eiliug mit Mitteleinstiegwogen,

ein Giliterzug mit der Lok V 180 und ein Personenzug mit
stichsischen Old-Timer-Wagen und einigen Reko-Wagen,
gerogen von einer Lok der BR 89 der Firma Arnold

Foto: Manfred Reyer

« Aus Plotzgriinden durfte Herr Wolfgang Béhme aus Burg-
stidt beim Bou seiner TT-Heimanlage die Mofie 1,75
1,15 % 0,18 m hoch nicht iberschreiten, Das Motiv ist eine
eingleisige Houptbohn mit obzweigender Nebenbohn im
Mittelgebirgsvorland. Die Anloge entstand aous Zeitman-
gel im wesentlichen wahrend des Urloubs in 14 Tagen
Das Foto zeigt sie noch in unfertigem Zustand. Hinter-
grundkulissen, Zaune, Verkehrszeichen, Signale, Figuren
und Geléndefeinheiten kommen in diesem Jahr noch hinzu
Zur Zeit fohren drei Ziige, die iber zwei Trofos gesteuer
werden. Damit die beiden Tochter (8 und 12 Jahre) beim
Fahren der Zige etwos zu tun haben, ist auf eine Auto
matik verzichtet worden; lediglich eine Halbautomatik
verhindert Unfélle in der Tunnelstrecke

Foto: Walfgang Béhme

Seit etwo 10 lohren beschaftigt sich Herr Wolfgang
Albrecht ogus Oschatz mit der Modelleisenbahn, die neben
der Fotogrofie ru seinem Hobby gehart, Seine HO-Anlage
st 2,40 > 1,70m groB und ouf ein Klappbrett gebaout
Zur Erweiterung sind noch zwei Seitenausleger ven etwa
1,20 m Lénge angesetzt, die ols Abstellgleis mit Giter
boden und ols Bw mit Lokschuppen und Drehscheibe ver-
wendet werden. Die Anlage besteht aus einer Houptbahn
und einer Schmalspurstrecke, die ins Gebirge fihrt

Fota: Waoltgang Albrecht

Das Motiv der 1,70 1,50 m groBen HO-Anlage von Heren
Heinz Windisch aus Weilbach ist eine rweigleisige Haupt
bahn. In Bergheim zweigt eine Stichbohn nach .Hohen
fels" (siehe Bild) ab. Die Weichen und Signole werden
mittels FahrstraBentosten und zusctzlichen Momentschal-
tern gestellt. Die Betriebssicherheit ist so groB, doB bei
einem Betrieb der Anloge durch den 7jdhrigen Schn wah-
rend einer Zeitspanne von vier Wwochen keine Entgleisung
oder sonstige Betriebsstérung zu verreichnen war. Die

v

Anlage ist in drei Stromkreise eingeteilt. Auf der Haupt-
strecke kénnen bis ru finf Zige obwechselnd verkehren
Den Personenverkehr auf der Nebenbohnstrecke Obernimmt
ein Triebwogen und den Giterverkehr eine Lok der BR 89

Foto: Heinz Windisch




WALTER GRUBER, Erfurt

Die Furka-Oberalp-Bahn

Die Furka-Oberalp-Bahn in der Schweiz hat eine Lange
von 97 km, und ihre Spurweite betrigt einen Meter.
Von Brig, dem Schnittpunkt der Simplon- und Lotsch-
berglinie, [iihrt die Bahn im Rhonetal aufwirts. In
Andermatt erreicht sie den Ursprung der ReuB}, und in
der Nidhe des dstlichen Endpunktes Disentis liegt die
Quelle des Rheins. Da aber vielfach die Ziige auf die
anschliefende Rhiitische Bahn tibergehen, so wird in
Engadin auch noch der Inn berithrt. Diese Fliisse min-
den der Reihe nach ins Mittelmeer, die Nordsee und
das Schwarze Meer. Knapp 100 km Schmalspurgleis
schaffen — wenn auch nur symbolisch — eine Verbin-
dung zu drei Meeren, Drei Ur-Schweizer Kantone wer-
den durch diese Bahn verbunden: Wallis, Uri und Grau-
biinden, die in ihrer Art so grundverschieden sind. Von
Kanton zu Kanton ist immer ein michtiger Wall zu
iiberwinden, zuniichst der Furka-Pafl mit 2160 m, dann
der Oberalp-Pafl mil 2033 m. Brig liegl 671 m uber Mee-
resspiegel, Andermatt 1436 m und Disentis 1133 m.

Der Bahnbau

In der Mitte des vergangenen Jahrhunderts fand die
Eisenbahn auch in den Alpenlidndern ihren Einzug. Die
Semmeringbahn hatte bewiesen, da3 der Bergwall kein
uniiberwindliches Hindernis darstellt. Seit 1882 fahren
die Ziige durch das Gotthardmassiv. Neue Pline tauch-
ten auf, um weitere Verbindungen durch die Alpen zu
schalfen. Obwohl hierbei der Nord-Siid-Richtung der
Vorzug gegeben wurde, sind die Gedanken, die Kan-
tone Wallis, Uri und Graubiinden durch einen Schienen-
weg zu verbinden, weit dlter, als aus vorangegangenen
Objekten zu erkennen ist. Pline dafiir gab es in der
Zeit von 1850 bis 1866, wobei sich Fachleute aus vielen
europdischen Liindern an Projekten der Alpeniiber-
querung beteiliglen. Hier finden wir sogar Teile der
heutigen Furka-Oberalp-Bahn wieder. Aus vielfédltigen
Griinden gab man jedoch schweizerseits der Gotthard-
route den Vorzug,

So blieb es vorlidufig im oberen Teil des Rhonetales
ruhig, obwohl Brig schon 1878 vorlidufiger Endpunkt
der Simplonstrecke geworden war, Bis weit in die Mitte

Bild 1 Streckenverlauf der Furka-Oberalp-Bahn

Aeaesno-popomuan auuns um. Pypra-Odepbann
(I Beituapus)

The Furka-Oberalp-Railway-Line (Switzerland)

La ligne de Furka-Oberalp en Suisse

des 19. Jahrhunderts gab es an der Furka nur hier und
dort einigermaBen brauchbare Straflen. Militérische Er-
wagungen gaben schlielich den Anstofi zum Bau einer
Furka-Oberalp-Strafie in den Jahren 1850 bis 1867.
Wiahrend man wenige Jahre spiter durch den Gotthard
fuhr, zottelte die Pferdepost in schwerer und oft sehr ge-
fahrlicher Fahrt in 17 Stunden von Brig nach Disentis.
1906 wurde der Simplon-Tunnel eriffnet, die zweite
Nord-Siid-Verbindung war hergestellt, und als Ergén-
zung dazu begannen zu gleicher Zeit die Arbeiten an
der Lotschbergstrecke Bern—Spiez—Brig. Zu diesem
Zeitpunkt zeichnete sich eine neue Idee einer Verbin-
dung Brig—Andermatt—Disentis ab, da diese Linie als
eine organische Verbindung der Lotschberg- und Gott-
hard-Linie erschien. SchlieBlich riickte das Gleis der
Rhitischen Bahn von Chur im Osten auf Disentis zu.
1893 erreichte man Reichenau am Oberrhein, 1912
Disentis.

Im Jahre 1907/08 erteilte man die Konzessionen zum
Bau einer Schmalspurbahn. Man sprach hierbei von
wirtschaftlichen, touristischen und militirischen Grun-
den. Es kann angenommen werden, daf} letztere eine
mafgebliche Rolle spielten, denn die beriihrten Gebiete
waren #duBerst diinn besiedelt und hatten keine Spur
irgendwelcher Industrie aufzuweisen. Die touristischen
Absichten mogen weitschauend gewesen sein, spielten
aber zu jener Zeit noch eine unbekannte Rolle. Auffal-
lend stark war der franzosische Anteil am Aktienkapi-
tal, wie auch die gesamte Bauleitung in franzosischen
Hinden lag. Die eigentlichen Arbeiten begannen 1911
recht forsch, aber bald sollten sich ungeahnte Schwie-
rigkeiten einstellen, wie zum Beispiel der Bau des
1874 m langen Furka-Tunnels in 2000 m Héhe. Norma-
lerweise versinkt dieses Gebiet in der groBten Zeit des
Jahres unter tiefen Schneemassen., Wie vielfach bei
anderen Bahnbauten waren auch hier viele italienische
Arbeiter eingesetlzt. Diese wurden vor Beginn des Win-
ters gut verproviantiert in besonderen Baracken unter-
gebracht. Sie hausten wie Eskimos den ganzen Winter
unter tiefem Schnee in stiindiger Angst vor nieder-
gehenden Lawinen, die dann unter den Arbeitern ihre
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Bild 2 Dampfzug der Furka-Oberalp-Bahn aus der ersten Zeit
des Bahnbetriebs, hier im Jahre 1961 als Sonderzug fiir Eisen-
bahnfreunde

Opfer forderten. 1912 hatte man ganze 160 m Tunnel
auf der Walliser Seite geschaffen. Wegen der gefdhr-
lichen Gesteinslawinen mufite dann auch noch die
Tunnelachse um 100 m seitwirts verschoben werden.
Auf der Uriser Seite im Osten brachte man es nur auf
32m. Infolge Materialmangels mulite 1914 auf der
Westseite der Bau ganz eingestellt werden. Sonst kam
man aber von Brig in Richtung Furka gut voran, und

Biid 3 Fahrt eines Zuges von Disentis zum Oberalp-Paf

200

im Juni 1914 konnte der 46,1 km lange Abschnitt
Brig-Gletsch eingeweiht werden.

Trotz aller Schwierigkeiten gedachte man.im Jahre
1913, in Disentis das Gleis der Rhétischen Bahn zu er-
reichen; weitere Ergidnzungslinien wurden geplant. Doch
der Ausbruch des ersten Weltkrieges vereitelte die
Pléne. Wenngleich die Schweiz nicht kriegfithrend
war, waren die Auswirkungen des Krieges auf dieses
Land doch zu spiiren. Arbeitskrifte wurden rar, denn
mit dem Kriegseintritt Italiens verlieBen die fremden
Arbeiter das Land. Dennoch gelang es noch 1915 die
letzten Meter beim Bau des Furka-Tunnels zu uber-
winden; ostwirts reichte das Gleis schon bis Andermatt.
Im Juni 1916 wurde der Bahnbau eingestellt, und fir
viele Jahre sollte er nicht wieder aufgenommen werden.
Zwischen Brig und Gletsch wurde jedoch die Bahn
betrieben. Sie diente fast ausschliefilich militdrischen
Zwecken. Nur an einigen wenigen Tagen wurde den
Gilterziigen ein Personenwagen beigestellt. Nach dem
Kriege tibernahmen Bund und Kantone den Betrieb
der Bahn, Das Teilstlick erbrachte aber keinen Gewinn.
Die Defizite nahmen schliefllich derartige Formen an,
dafi 1923 schon ein Konkurs nicht mehr aufzuhalten
war.

Dennoch fanden sich in dieser Situation mutige Mén-
ner, die die Bedeutung einer transalpinen Ost-West-
Verbindung in der Offentlichkeit darstellten, Hierbei
wurde auch mehr den touristischen Moglichkeiten Auf-
merksamkeit geschenkt. Aber auch militdrische Gedan-
ken spielten wiederum eine Rolle. Die Gefahr fiir die
Bahn wurde gebannt, denn man hatte schon erwogen,
das unvollendete Mittelstiick samt dem Tunnel wieder
abzubrechen. Mit grofier Energie wurden erneut die
Arbeiten wieder aufgenommen, und diesmal waren sie
von Erfolg gekront. Mit groflen Feiern und sichtlichem
Stolz wurde der Abschnitt Gletsch—Andermatt=Disentis,
der schwerste der gesamten Strecke, im Juni 1926 dem
Verkehr ilibergeben. Die direkte Verbindung Rhone—
Rhein war Wirklichkeit geworden.

_ Von Brig nach Disentis

Der Zug verldBt Brig in ostlicher Richtung und fahrt
das Rhonetal aufwirts. Zur rechten und linken sind
viele Gipfel mit einigen tausend Meter Hohe. Bald
wird der wilde Abflull des Aletschgletschers iiberbriickt,
Ein weites Alpental mit griinen Matten liegt vor uns.
Dach schon in Morel (km 7,2) wird die Kastaniengrenze
erreicht. Von hier ab bestimmen mehr und mehr hoch-
alpine Gewichse das Landschaftsbild. Recht uniiber-
sehbar ist die Kerbe des Simplonpasses. In der nun
folgenden Landschaft, das Goms, wohnte einst ein
Hirten- und Bauernvolk, das sehr die Geschicke von
ganz Wallis beeinflufit hat. Bei Grengiols (km 11,6) ist
eine erste Steilstufe zu iiberwinden. Der Zug durchfidhrt
eine grofie Kehrschleife, um anschliefend auf einem
168,5m langen Viadukt die Rhone und sein eigenes
Gleis zu liberqueren. Hier wird zum ersten Male fiir ein
kurzes Stiick die Zahnstange zu Hilfe genommen. Bei
einer Gesamtgleislinge von 1445 km hat die Bahn
11 Zahnstangenabschnitte mit insgesamt 34,5 km Linge.
Dies ist ein verhiltnismifig hoher Anteil an der Ge-
samtstreckenldnge. Lax (km 14.7) ist der Eingang zum
oberen Rhonetal, Dérfchen auf Dorfchen folgt in sanft
ansteigendem Wiesengelinde. Dunkelgebeizte Holzhidu-
ser mit viel Blumenschmuck prégen das Bild dieser
Landschaft. Aber schon hinter Fiesch (km 17,3) folgen
mehrere Schleifen hintereinander, wieder muf} das
Zahnrad eingreifen; der Zug erreicht die zweite Gomser
Talstufe. Inzwischen sind wir 1062 m hoch. Hinter den
unzidhligen Ddorfchen recken sich Gipfel mit bekannten
Namen. Hinter Oberwald (km 41,3) strebt das Rhone-
tal seinem Abschlufl zu. War die Zahnstange bisher nur
eine gelegentliche Hilfe, so ist sie ab jetzt auf eine
Linge von 8,5 km unentbehrlich geworden. Hier muf}
sich der’ Zug formlich den Berg hinaufarbeiten, denn
bis zum Furkapall liegen Steigungen mit 110%, Der
Groflartigkeit der nun beginnenden Fahrt steht die
Landschaft in keiner Weise nach, Jeder Meter Zahn-
stange liBt eine vertraute Welt zuriick, tobende Wasser
brausen aus Felsnischen, doch mit jedem Meter erstarrt
auch dieses. Wieder folgt ein Tunnel, ein Kehrtunnel,
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Bild 4 Der Exprefi von Brig nach Disentis passiert die Lawi-
nenschutigalerie im Tavetsch

und wenig spater schaut das Auge auf ein Wunder
einzigartiger Schoénheit: den Ursprung des groBten
europédischen Mittelmeerstroms, den Rhonegletscher.
Gletsch (km 46,2) ist erreicht, 1759 m {iber Meeresspiegel.
eine eisige Bergwelt ringsumher. Weiter geht es mit
Zahnstangenbetrieb. Fiir die 5,2 km bis Furka benétigt
der Zug 22 Minuten. Nun folgt der 1874 m lange Furka-
Tunnel,

Nach Verlassen des Tunnels empfangt uns ein neues
Bild. Wir haben gleichsam die Grenze von Wallis zu
Uri lberschritten. Eisige Bergwell ringsum. Nunmehr
ist der Zug im Einzugsgebiet der Nordsee. Jedes noch
so bescheidene Rinnsal hier oben findet seinen Weg
dorthin, In Furka (km 52,1) sind wir 2160 m hoch. Der
Abstieg nach Realp (km 59.4) ist ebenso steil wie der
Aufstieg. Nur fiir Momente wird die Zahnstange unter-
brochen. Wieder geht es in eine vertraute Welt zuriick.
Der grine Talteppich tiber Realp, Hospental (km 654)
ist wohltuend, wenngleich sich der Zug noch 1452m
hoch befindet. In Andermatt (km 68,0) hat der Zug Auf-
enthalt. Hier liegt die nordsilidliche Gofthardfurche.
300 Meter unter Andermatt fahren die Ziige durch den
Gotthard-Tunnel. Eine 3,8 km lange Zahnradbahn, mit
Neigungen von sogar 179", fihrt durch die beriihmte
Schéllenenschlucht nach Goschenen, an der Gotthard-
linie.

An der Zahnstange geht es in unzihligen Serpentinen
weiter nach Nitschen (km 72,5). Von 1436 m sind wir
schon wieder auf 1843 m hinaufgeklettert. Hier bietet
sich nochmals ein umfassender Rundblick auf das Zen-
tralmassiv der Alpen. Gletscher und Firne so weit das
Auge reicht. Die OberalppaBhohe (km 78,1) liegt 2033 m
hoch. Der zweite ,Héhepunkt* der Fahrt ist erreicht.
Wir haben die Wasserscheide Reuf}/Rhein und die
Grenze zu Graubiinden iiberwunden. Fortan geht der
Blick aus dem Zugfenster iiber die Rhiitischen Alpen,
und die fernen Gipfel im Osten liegen schon in Oster-
reich. Der erneute Abstieg ist wiederum nur durch
die Zahnstange moglich. In Rueras (km 86,4) sind wir
auf 1447 m hinunter gekommen. Nach und nach ver-
liert die Landschaft ihre Wildheit, das vertraute Grin
nimmt zu. Interessant ist die 1000 m lange Lawinen-
schutzgalerie im oberen Tavetsch. Sie ist ein solider
Bau aus Eisenbeton. Hinter Sedrun (km 87.8) folgt
nochmals ein kurzer Zahnstangenabschnitt, dann folgt
der Endpunkt Disentis (km 97,0). Da wir in einem
durchgehenden Zug sitzen, tibernimmt eine der machti-
gen Elloks der Rhitischen Bahn die Forderung. In
Sommermonaten gibt es einen durchgehenden Zug — den
Gletscher-Expref — von Zermatt tber die Visp-Zermatt-
Bahn, Furka-Oberalp-Bahn, Rhiitische Bahn bis St. Mo-
ritz, vom Matterhorn zur Bernina aul einer Lénge von
322 Kilometern dank einheitlicher Spurweite.
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Bild 5 Wintersportler-Zug bei Ndtschen unwelt Andermatt

Bahnbetrieb, Bahnanlagen und Fahrzeuge

Bei der Furka-Oberalp-Bahn sind viele betriebliche
Probleme zu bewiiltigen. Dazu kommen noch einige
Besonderheiten. Die grofite Besonderheit finden wir
beim Furka-Tunnel. Hier erfolgt ein durchgehender
Verkehr nur in den Sommermonaten Juni bis Septem-
ber. Wihrend der groBiten Zeit des Jahres ist die 18 km
lange Scheitelstrecke Oberwald—Realp stillgelegt. Trotz
aller technischen Mittel konnte der Mensch den Natur-
gewalten dort oben noch nicht Herr werden. In dieser
Zeit ist der Abschnitt durch eine viele Meter hohe
Schneedecke begraben. Rechtzeitig, etwa Anfang Okto-
ber, miissen Teile der Anlage abgebaut und Ende Mai
wieder neu aufgestellt werden. Diese Arbeiten belasten
in besonderem MaBe den Haushalt der Furka-Oberalp-
Bahn. Bis zum Jahre 1943 bezog sich die Stillegung so-
gar auf den Abschnitt Oberwald—Realp—Andermatt—
Sedrun mit 46,5 Kilometern. Andermatt war somit nur
tiber die Schoéllenenbahn von Goschenen her mit der
Aufllenweltl verbunden, Wihrend des zweiten Weltkrie-
ges trat aber die Bedeutung der Bahn wieder sehr in
den Vordergrund, und die eisenbahnfreudigen Schwei-
zer entschieden sich in einer Abstimmung fiir MaBnah-
men, die einen durchgehenden Betrieb Disentis—Ander-
matt ermoglichen sollten. Hierbei waren im Oberalp-
gebiet Linienverlegungen, der Bau einer groBen Lawi-
nenschutzgalerie bei Tavetsch und umfangreiche Hang-
verbauungen notwendig. In diesem Zusammenhang
wurde auch die Elektrifizierung durchgefiihrt. Insgesamt
entstanden fiir diese ,Korrektur® Kosten von 12 Mil-
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lionen Franken. Wenig spater wurde der Winterbetrieb
bis Realp ermoglicht, so dal der eingangs erwihnte
Zustand erreicht wurde, Neuerdings werden Sportziige
in die Skigebiete beiderseits Andermati eingesetzt,
deren Ertriige wenigstens einen Teil der Winterausfille
ersetzen. Bei der Erdoffnung der Bahn entschied man
sich zunichst fir Dampfbetrieb, obwohl die anschlie-
Bende Rhitische Bahn bereits auf elektrischen Betrieb
umgestellt wurde. 10 Vierzylinder-Verbund-Heildampf-
Lokomotiven mit der Achsfolge 1C wurden fiir gemisch-
ten Reibungs- und Zahnradbetrieb 1913/14 in Winter-
thur gebaut. Der Preis betrug 82 000 Franken. Mit einer
Leistung von 600 PS konnten bei 42t Dienstmasse 601
mit 12 bis 14 Kkm h auf 110°+ befdérdert werden. Die
Geschwindigkeit auf der Reibungsstrecke betrug 45 km h.
Zum Wagenpark gehorten 30 Personen- und 30 Guter-
wagen sowie 10 Gepédckwagen, meistens vierachsig. Im
Sommer verkehrten vier durchgehende Ziige, davon zwei
Schnellzlige. Die Fahrzeit des dampfbetriebenen Glet-
scher-Expresses betrug 4 Stunden 30 Minuten. Durch
die Kohlenknappheit in der Schweiz als Folge des
zweiten Weltkrieges ergab sich die Notwendigkeit der
Elektrifizierung, obwohl diese bereits 1930 in Erwigung
gezogen worden war, um die Bahn gegeniiber dem
zunehmenden Autoverkehr attraktiver zu machen. Von
1940 bis 1942 erfolgte der Umbau mit Einphasenwech-
selstrom 11 kV 16%/s Hertz, die gleiche Siromart wie

auf der Rhitischen und Visp-Zermatt-Bahn. Hierdurch
konnen die Triebfahrzeuge freiziigig auf diesen Strecken
verkehren, wobei nur die Lokomotiven der Rhétischen
Bahn die Zahnstrecken der Furka-Oberalp-Bahn nicht
befahren kénnen, da diese nicht fir diesen Betrieb ein-
gerichtet sind. Fir den kombinierten Betrieb wurden
fiinf 950-kW-Lokomotiven bei SLM/BBC in Auftrag
gegeben. Die Maschinen bewiihrten sich in jeder Hin-
sicht. Gleichzeitig wurden vier Triebwagen fiir die
gleiche Betriebsart angeschafft, hauptsachlich zur Be-
dienung von Teilstrecken, vor allem im Winterdienst.
Die Reisezeit der Schnellziige konnte damit von 4} auf
3% ja sogar auf 3'4 Stunden gesenkt werden. Eine
Dampffahrt mag zu jener Zeit ein ganz besonderes Er-
lebnis gewesen sein. Die gute Dampflok war nun iber-
Niissig geworden, doch wulite man ihre bisherigen
Dienste wohl zu schitzen. Vier Loks blieben im Be-
stand auch weiterhin erhalten. Wihrend der herbst-
lichen Rdum- und der sommerlichen Aufbauarbeiten
im Furkagebiet, aber auch flir die Schneepflige waren
und sind sie bis heute noch immer unentbehrlich. Die
anderen 6 Dampfloks kamen nach Afrik# und Asien.
Ihr Schicksal konnte nicht in Erfahrung gebracht wer-
den. So waren alle alten Hindernisse tiberwunden, nur
die Eigenart eines unterbrochenen Betriebs im Winter
besteht noch immer, So wird Anfang Oktober auf der
Furka-Bergstrecke Oberwald—Realp die gesamte Fahr-
leitung demontiert, teilweise sogar Maste. Doch bevor
im Mai wieder mil der Montage begonnen werden kann,
muf das tiefverschneite Gleis freigelegt werden. Frither
war das eine langwierige und gefihrliche Handarbeit,
dabei wurden teilweise die Schneemassen untertunnelt
Schneeschleudern sind heute in der Lage, bis 20 m hohe
Schneemassen zu beseitigen,

Von den Briicken sei die kleine Steffenbachbriicke im
Furkagebiet erwidhnt. Zuerst gab *es hier einen stei-
nernen Viadukt, doch dieser wurde 1916 durch eine
Lawine total zertriimmert. Man lieB dafiir eine 32 t
schwere zerlegbare Eisenbriicke bauen. Die 36 m lange
dreiteilige Briicke wird im Herbst auf ihre Widerlager
zuriuckgezogen, Vor Aufnahme des Sommerbetriebes
kann die Briicke in etwa 1M4tidgiger Arbeit wieder
zusammengesetzt werden.

Ein gewisses Problem stellt der Zahnradbetrieb dar.
Insgesamt gesehen ist er umstindlich und kompliziert.
Zahlreiche deutsche Strecken in Mittelgebirgen konn-
ten auf ihn verzichten, nachdem es der Industrie nach
dem ersten Weltkrieg gelungen war, stiarkere Maschinen
zu bauen, so dall die Grenze fiir reinen Reibungsbetrieb
heraufgesetzt werden konnte, Sie liegt heute bei etwa
70"%. Dieser Wert wird bei der Furka-Oberalp-Bahn
betriichtlich tiberstiegen. Schon der Bau verlangt dem
Ingenieur einiges ab. Das hier angewandte System Abt
besteht aus zwei oder drei nebeneinanderliegenden
aufrecht stehenden Zahnstangen, in die ein ebenso
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mehrteiliges Triebzahnrad eingreift. Daber sind die
einzelnen Stangen und Réader ein wenig gegenein-
ander versetzt, so dall gewdhrleistet ist, dafi stets
ein Zahn im Eingriff ist. Fur die Sicherheit und
zur Schonung der Einrichtungen ist aber ein mog-
lichst gleichmiBiger Eingriff des Zahnrades in die
Stange erforderlich. Das zu erreichen setzt eine
Reihe von exakten konstruktiven MaBnahmen voraus.
Die Zahnstangeneinfahrten verlangen vom Lokfihrer
ciniges Geschick, die Geschwindigkeit muB dabei stark
reduziert werden, damit das Zahnrad seinen Eingriil
findet. Vorher miissen beide Triebwerke auf gleiche
Umdrehung gebracht werden. Da bei der Fahrt in der
Zahnstange senkrechte Kriifte wirksam werden, ist der
Geschwindigkeit eine Grenze gesetzt. Bei den Dampi-
loks dieser Bahn liegt sie bel 14 km'h. Die neueren
elektrischen Lokomotiven ermoglichten eine Steigerung
auf bergwiirts 30 km/h und talwirts 26 km/h. Alle
diese betrieblichen und klimatischen Bedingungen er-
geben insgesamt eine erhebliche finanzielle Belastung.
Hinzu kommen die Ausfiille durch den reduzierten
Winterbetrieb, 1930 wurden 200 000 Reisende befordert,
1943 waren es 476 000. Obwohl durch den Ausbau der
FurkapafBstrafie das Auto sich als Konkurrent erwies,
verlief die Beforderungskurve weiter aufwarts. 1962
beforderte die Bahn 1,1 Millionen Fahrgiste. So muliten
in diesem Zusammenhang weitere Lokomotiven be-
schafft werden. Auch der Giliterverkehr konnte ecine
steigende Tendenz aufweisen. Trotz allem waren von
38 Betriebsjahren nur 12 Jahre ohne Defizit. Es hat
bedenkliche Krisen gegeben, die den Betrieb ernsthaft
in Frage stellten. Der rettende Anker war ein Eisen-
bahngesetz im Jahre 1958, das festlegte. dall eine
dauernde Defizitdeckung durch Bund und Kantone
sowie andere Organe gewihrleistet wird. Um den Be-
trieb den Erfordernissen der Gegenwart anzupassen,
beschlol die Bahnverwaltung 1964 ein Erneuerungs-
programm von 34 Millionen Franken, das der Bedeu-
tung der Bahn als Verbindung der Simplon Létschberg-,
Gotthard- und Rhiitischen Bahn gerecht werden soll.
Es ist erfreulich, daB der Schweizer Bund diese Bahn
weiter als bedeutungsvoll ansieht und die entsprechende
Unterstiizung zugesagt hat. Ein dauernder durchgehen-
der Betrieb konnte die in die Bahn gesetzten Erwar-
tungen am besten erfiillen. So ist der Bau eines Furka-
Basistunnels mit 12,8 km Liinge von Oberwald nach
Realp vorgeschen. Hicrdurch spart man betriichtliche
Reisezeit, und es erscheint als moglich, daBi dadurch
auch die Defizite behoben werden konnten. Da im Win-
ter die Pafistrallen lange Zeit unbefahrbar sind, wire
auflerdem der Transport der Autos aul weile Strecken
zu iibernehmen. Allerdings wiirde dann die herrliche
Fahrt ,iiber* den Furkapali verlorengehen, was jedoch
zugunsten eines ganzjithrig durchgehenden Betriebes
nicht allzu schwer ins Gewicht fallen sollte.

Literatur

Publikation der Furka-Oberalp-Balin 1965
Bulletin Ocrlikon 1841

Internationale Kursblicher 1038-1964

.Der Modelleisenbahner" gebunden

Gebundene Jahreshbdnde des Jahres 1964
sind noch bei unserem Verlag vorratig.

Der Preis je Sammelband betragt 20,— MDN

l‘:ire Bestellung wollen Sie bitte direkt an
en

transpiess VEB Verlag fiir Verkehrswesen,

108 Berlin, Franzosische StraBe 13/14 (Ver-
triebsabteilung) richten,
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ZUR DISKUSSION GESTELLT:

Finanzrichtlinien des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes

1. Geltungsbereich

Die Finanzrichtlinien des DMV sind fiir alle Mitglieder
und Leitungen sowie alle ehrenamtlichen und haupt-
amtlichen Mitarbeiter des DMV verbindlich. In Er-
ginzung zu den Finanzrichtlinien haben die hierzu ge-
faBten Beschliisse des Prisidiums und der in Frage
kommenden Gesetze der Regierung der DDR Giiltig-
keit. Die Finanzrichtlinien treten am ... in Kraft.

2. Finanzierung

Die Finanzierung des
Quellen:

2.1.1. Aufnahmegebiihren
Die Aufnahmegebiihren betragen 2,— MDN und sind
vor Ausstellung des Mitgliedsbuches an den zustindi-
gen Bezirksvorstand einzuzahlen. Jedes Mitglied erhalt
kostenlos ein Verbandsabzeichen., Fiir Zweitschriften
von Mitgliedsbiichern sind 2— MDN und fiir weitere
Abzeichen 1,— MDN zu zahlen. Die Aufnahmegebiihren
und Gebiihren fiir Zweitschriften und weitere Ab-
zeichen verbleiben bei den Bezirksvorstinden,

2.1.2, Mitgliedsbeitrdge der Einzelmitglieder

Die Mitgliedsbeitrige fiir Einzelmitglieder sind im Sta-
tut des DMV §p. 2 festgelegt. Jedes Milglied ist ver-
pflichtet, die Mitgliedsbeitrige regelmiflig bis zum
1. eines jeden Monats fur den laufenden Monat in voller
Hohe zu entrichten, Ein Erlafl oder eine Ermifligung
der Mitgliedsbeitriige oder eine Ubernahme aus Mit-
teln der Arbeitsgemeinschaft ist nicht statthaft, 407%
der Mitgliedsbeitrige sind wvon den Arbeitsgemein-
schaften an die Bezirksvorstinde abzufiihren, Die Be-
zirksvorstinde fithren fiir jedes am 1. Januar regi-
strierte Mitglied quartalsweise bis zum Letzten des
Quartals 0,90 MDN an das Generalsekretariat ab.

2.1.3. Mitgliedsbeitridge der Institutionen und Betriebe
Die Hohe der zu zahlenden Mitgliedsbeitrige, die sich
aus der Mitgliedschaft von Betrieben und Institutionen
ergeben, wird im -einzelnen zwischen diesen und dem
Generalsekretariat vereinbart. Die Beitriige sind an
das Generalsekretariat zu zahlen,

2.2, Einnahmen aus Ausstellungen und anderen o&ffent-
lichen Veranstaltungen

Die Hohe der Eintrittspreise fiir Ausstellungen und
andere &ffentliche Veranstaltungen wird vom Veran-
stalter festgelegt. Die vereinnahmten Mittel verblei-
ben beim Veranstalter. Wird eine Ausstellung oder
offentliche Veranstaltung von mehreren Veranstaltern
gemeinsam durchgefiihrt, so ist vorher festzulegen.
wie die Aufteilung der Erlose erfolgt, Wegen der Ab-
fithrung von Steuern ist bei den Riiten der Kreise,
Abteilung Finanzen, Auskunft einzuholen,

2.3. Erlose aus Publikationen

Die Reineinnahme aus kollektiven Publikationen ver-
bleibt bei der jeweils herausgebenden Stelle.

2.4. Einnahmen aus Leistungen fiir Dritte

Im Rahmen der gesellschaftlichen Arbeit des DMV
konnen auf wvertraglicher Basis Leistungen filir Dritte
ausgefiihrt werden, Als Grundlage fiir die vertragliche
Vereinbarung gilt die Anlage 1 der Finanzrichtlinien.
Die Einnahmen aus diesen Leistungen verbleiben bei
der Stelle, die die Leistungen ausfiihrt.

2.5. Spenden, Unterstiitzungen,
und sonstige Einnahmen
Spenden, Unterstiitzungen, Wettbewerbsprimien und
sonstige Einnahmen verbleiben bei den Stellen, die sie
empfangen haben.

DMV erfolgt aus [olgenden

Wettbewerbspriamien

3. Verwendung der Finanzmittel

3.1. Aufnahmegebiihren und Milgliedsbeitrage
Die Aufnahmegebithren und Mitgliedsbeitriige dienen
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zur Deckung der Verwaltungsausgaben der Arbeits-
gemeinschaften, Bezirksvorstinde und des Prisidiums.
Fiir haupt- und ehrenamtliche Mitarbeiter zu zahlende
Lohne und Aufwandsentschiadigungen werden vom
Generalsekretariat festgelegt.

3.2. Einnahmen aus Ausstellungen und anderen dffent-
lichen Veranstaltungen

Aus den Einnahmen von Ausstellungen und anderen
offentlichen Veranstaltungen sind die nachweisbar ent-
standenen Unkosten, wie Raummiete, Heizung, Energie,
Fahrtkosten, Reisekosten und &hnliches, abzusetzen.
Von der verbleibenden Reineinnahme sind mindestens
804, fiir Zwecke der Arbeitsgemeinschaft und hichstens
20% fiir Primien zu verwenden,

3.3. Erlose aus Publikationen

Die Reineinnahmen aus Publikationen sind mindestens
zu 75% fiir Zwecke der Arbeitsgemeinschaft und hoch-
stens zu 25% fiir Primien zu verwenden,

3.4. Einnahmen aus Leistungen fiir Dritte

Von den Reineinnahmen aus kollektiven Leistungen
sind mindestens 50% fir Zwecke der Arbeitsgemein-
schaft und hochstens 50% fiir Pramien zu verwenden.
3.5. Spenden, Unterstiitzungen, Wettbewerbspramien
und sonstige Einnahmen

Von diesen Mitteln sind mindestens 90% f{iir Zwecke
der Arbeitsgemeinschaft und héchstens 107, fir Pré-
mien zu verwenden.

Eine Abweichung von den in den Abschnitten 3.2, bis
3.5. festgelegten Anteilen ist nur nach vorheriger
schriftlicher Zustimmung der iibergeordneten Leitung
statthaft. Die fiir Zwecke der Arbeitsgemeinschaft vor-
gesehenen Mittel dienen in erster Linie dazu, die mate-
rielle Grundlage der Arbeit der Arbeitsgemeinschaften
zu verbessern. Sie koénnen ferner fiir Ausgaben ver-
wandt werden, die zur Durchfiihrung der Arbeiten bei
den Arbeitsgemeinscha’ten notwendig werden. Aus
diesen Mitteln diirfen aber keine Primien oder son-
stige Vergiitungen fiir Einzelpersonen gezahlt werden.
Die fiir Primien zur Verfiigung stehenden Mittel die-
nen der Anerkennung besonderer gesellschaftlicher Lei-
stungen von Mitgliedern und auch Nichtmitgliedern, die
im Rahmen der Arbeit des DMV vollbracht wurden.

4. Nachweis iiber Einnahmen und Ausgaben

1.1. Fiir die Verbuchung der Einnahmen und Ausgaben
sind Kassenbiicher nach dem Muster der Anlage 2 zu
fithren. Als Datum ist der Tag einzutragen, der in den

+»*Idealer Schnittpunkt
privater Winsche und

industrieller MBglichkeiten
b

s
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Belegen angegeben ist. Die Belege sind laufend zu
numerieren. Die Bankbestinde sind laufend mit den
Bankausziigen abzustimmen. Der eingetragene Bar-
bestand mufl am Monatsende vorhanden sein,

4.2, Die Belege sind 3 Jahre aufzubewahren,

4.3. Die in den Arbeitsgemeinschaften kassierten Mit-
gliedsbeitriige und Aufnahmegebiihren sind mit Tag,
Name des Mitglieds und Hohe des Betrages in Bei-
tragslisten einzutragen und vom Einzahler gegenzu-
zeichnen. Die Kassierer der Arbeitsgemeinschaft haben
in den Mitgliedsbiichern den eingezahlten Betrag in
MDN einzutragen und mit Namenszeichen zu quittieren,

4.4. Als Kassenlimit wird fiir die Arbeitsgemeinschaf-
ten und die Bezirksvorstinde der Betrag von 50,— MDN
festgesetzt.

5. Reisekosten bei Ausstellungen, Weilbewerben und
dhnlichen Veranstaliungen

5.1. Alle anfallenden Fahrtkosten fiir die Teilnahme
an Ausstellungen und anderen Veranstaltungen wer-
den den Teilnehmern erstattet, wenn nicht vorher
anders vereinbart, i

5.2. Tage- und Ubernachtungsgelder werden in der Hohe
gezahlt, wie sie mit dem Veranstalter vereinbart wur-
den.

6. Verbandsinterne Kredite

6.1. Verbandsinterne Kredite werden in der Regel allen
neugegriindeten Arbeitsgemeinschaften wihrend der
ersten zwei Jahre ihres Bestehens gewidhrt. Die Kre-
dite kionnen entweder von {ibergeordneten Leitungen
oder von anderen Arbeitsgemeinschaften in Form von
Patenschaften zur Verfiigung gestellt werden.

Dipl.-Ing. HEINRICH HAMPEL, Dresden

6.2. Verbandsinterne Kredite werden grundséitzlich
zinslos gewihrt.

6.3. Bei der Gewiihrung von Krediten sind folgende
Punkte zwischen Kreditgeber und Kreditnehmer ver-
traglich zu vereinbaren:

6.3.1. Die fiir den Kredit evtl. angeschafften Materialien
bleiben so lange Eigentum des Kreditgebers, bis der
Kredit zuriickgezahlt ist oder auf die Riickzahlung
verzichtet wurde.

6.3.2. Genaue Angabe des Verwendungszwecks (Kredit
mul der Arbeitsgemeinschaft zugute kommen und ist
nicht zur Zahlung von Primien od. dgl. zu verwenden).
6.3.3. Termin und Art (Raten) der Riickzahlung des
Kredites.

6.3.4. Festlegung, dall bei nicht vertragsgerechter Ver-
wendung des Kredits sofortige Kiindigung erfolgt.
6.3.5. Angabe der Sicherheitsgarantien durch die Ar-
beitsgemeinschaft.

7. Erfassung des Inventars

Die Arbeitsgemeinschaften haben geméill Anlage 3 liber
das in ihrem Besitz befindliche Inventar Nachweise zu
fithren. Die Nachweise sind getrennt aufzustellen nach:
a) Eigentum des Prisidiums oder Bezirksvorstandes

b) Eigentum der Arbeitsgemeinschaften

c) volkseigenes und gesellschaftliches Eigentum

d) Privateigentum der Mitglieder

Die Inventarnachweise sind moglichst getrennt vom
Inventar aufzubewahren.

Diese Finanzrichtlinien werden hiermit zur Diskussion

' gestellt. Bemerkungen wollen Sie bille nur an das

Generalsekretariat des DMV, 1035 Berlin, Simon-Dach-
Strafle 41, richten.

Kombinierter Halb- und Vollwellenbetrieb

1. Einleitung

Uber die Vorteile des Halbwellenbetriebs zur Erzielung
kleiner Geschwindigkeiten, vornehmlich fiir den Ran-
gierbetrieb, ist schon mehrfach berichtet worden. Wie
eingehende Untersuchungen [1] zeigten, 148t sich die
Regelfidhigkeit bei Betrieb mit Halbwelle gegeniiber
der bei Vollwellenbetrieb auf etwa das DreiBligfache
steigern. Der Grund liegt darin, dal ein Halbwellen-
strom bereits bei einer relativ kleinen mittleren Gleich-
spannung hohe Amplituden hat, die den Anker sicher
bewegen. In der Beilage ,Fiir den Anfiinger [2] wurde
gezeigt, wie sich ein normales NetzanschluBgerit fiir
den Betrieb mit Halbwelle umbauen lifit, wenn ein
Zweig der Graelz-Schaltung aufgetrennt wird. Haus-
mann [3] entwickelt auf der Grundlage des Halbwellen-
betriebs ein einfaches Stromversorgungssystem fiir
Mehrzugbetrieb mit dem Vorteil eines durchgehenden
Nulleiters und einem Netzumspanner,

Hat die Verwendung von Halbwellenstrom den groflen
Vorteil der Erweiterung der Regelfihigkeit im unteren
Geschwindigkeitsbereich, so bringt ein reiner Halb-
wellenbetrieb auch einige schwerwiegende Nachteile mit
sich, Im hoheren Geschwindigkeitsbereich und bei
hohen Zuglasten tritt durch die relativ hohen Strom-
spitzen eine thermische Uberlastung des Motors auf,
was sich bereits duBerlich durch eine wesentlich stiir-
kere Erwidrmung des Triebfahrzeugs feststellen liABt.
Der Kollektor erwirmt sich infolge der Kommutierung
hoher Strome ebenfalls stirker als bei Betrieb mit
Vollwellenstrom, wobei noch eine erhiéhte Funkenbil-
dung auftritt. Bei Maniperm-Motoren wirkt in der
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Strompause zusiitzlich ein Bremsmoment, so dafi der
Anker stindig Dbeschleunigt und verzogert wird, was
einen grofleren Verschleil zur Folge hat. Die Lebens-
dauer stindig mit Halbwellenstrom betriebener Trieb-
fahrzeuge wird daher herabgesetzt.

Vor ldngerer Zeit wurden deshalb Untersuchungen
durchgefithrt mit dem Ziel, den Halbwellenstrom nur
im unteren Geschwindigkeitsbereich anzuwenden, wo
seine Vorziige unbestreitbar sind, jedoch bei héheren
Geschwindigkeiten wieder zu dem fiir die Motoren
schonenden Vollwellenbetrieb {iberzugehen. Um einen
grofen Zugkraftsprung zu vermeiden, mul} dann jedoch
bei Ubergang auf Vollwellenbetrieb auf eine niedrigere
Wechselspannung geschaltet werden. Diese Forderung
ist schaltungstechnisch durchaus zu realisieren, erfor-
dert jedoch einen sehr komplizierten Aufbau des Steuer-
schalters. Giinstiger erscheint dann noch die Mdaglich-
keit, die zweite Halbwelle iiber einen steuerbaren
Widerstand zu- und abzuschalten [2].

Im folgenden wird eine Schaltung fiir kombinierten
Halb- und Vollwellenbetrieb angegeben, die den Vor-
teil der hohen Regelfidhigkeit bei kleinen Geschwindig-
keiten mit Halbwellenstrom voll ausnutzt und im Nor-
malbetrieb mit Vollwellenstrom bzw. gegliittetern Strom
zur Schonung der Antriebsmotoren bei durchgehend
stetiger Steuerung arbeitet. Die Schaltung erlaubt dar-
iiber hinaus die Anwendung des fiir den Modellbahn-
betrieb giinstigen durchgehenden Nulleiters [4] und den
Anschluf3 beliebig vieler Regler bei nur einem Netz-
trafo.
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Fohrstromkreis

Bild 1 Spannungssteuerung mittels Kondensator

2. Spannungssteuerung mittels Kondensator

In einem Vorversuch bestimmi man zuniichst die Wech-
selspannung auf der Sekundiirseite des Netzumspanners
(Bild 1) in der Weise, dafl die Triebfahrzeuge bei ein-
geschaltetem Halbwellenstrom gerade noch nicht fah-
ren. Die Spannung richtet sich hierbei nach dem ,emp-
findlichsten* Triebfahrzeug und wurde bei etwa 6 V
gefunden (Piko-Lok BR 23). Weicht ein Triebfahrzeug
in seiner Anfahrspannung sehr weit nach unten ab,
so kann man durch einen entsprechenden Widerstand
im Motorkreis einen Angleich an die librigen Fahr-
zeuge herbeifithren. Der Aufbau der Schaltung erfolgt
gemdl Bild 1. Bendtigt werden vier Gleichrichterven-
tile, die jedoch in diesem Fall nicht in der bekannten
Graetz-Schaltung zusammengeschlossen sein diirfen.
Jeweils ein Gleichrichter (G 11 bzw. G 14) arbeitet iiber
den Fahrtrichtungsumschalter U; und den mit dem
Potentiometer P; mechanisch gekuppelten Schalter S;
direkt auf den Fahrstromkreis, zwei weitere Ventile
{(G12 und G 13) laden zwei Kondensatoren mit einer
Kapazitdt von je mindestens 2000 «F. Handelsiiblich
sind Elkos mit 15/18 V Spannung und 2000 u«F bei
dulBleren Abmessungen von 90 X 40 X 120 mm, die fiir
diesen Zweck geeignet sind. Mit dem Potentiometer P,
fir das ein Drahtdrehwiderstand 100 Ohm, 50 W, ge-
wihlt wurde, wird beim Aufwirtssteuern in den
Strompausen zusiitzlich ein Strom von dem jeweiligen
Kondensator iiber das Triebfahrzeug geleitet. Dadurch
wird zunéchst das Bremsmoment des Motors allmihlich
aufgehoben, so dall sich dieser vornehmlich durch die
direkte Halbwellenspeisung bewegt, Gleichzeitig wird
der Mittelwert des Gleichstroms angehoben, wodurch
eine weitere Geschwindigkeitserhhung eintritt. Bei
vollig ausgeschaltetem Widerstand liegen Spannung
und Strom abhéngig von der Grifle des gewihlten
Kondensators dicht unter den zugehorigen Scheitel-

_Stond | Mfort | Beschlewngung | Fobrt

Bild 2 Spannung am Triebfahrzeug bel Steuerung mittels Kon-
densator

werten, wobei im Falle einer angelegten Wechselspan-
nung von 6V fast 8,5V Gleichspannung erreicht wird,
die ausreicht, um die Triebfahrzeuge mit Maniperm-
Motoren mit einer modellmifiigen Hochstgeschwindig-
keit zu fahren, Ein Oszillogramm der Spannung iiber
dem Triebfahrzeug ist in Bild 2 gegeben.

Nachteilig wirkt sich diese Schaltung lediglich insofern
aus, als das Potentiometer als Vorwiderstand geschal-
tet werden mull, da bei Spannungsteilerschaltung (An-
fang des Widerstands am Nulleiter) durch den Abgriff
ein Kurzschluf3 des Gleichrichters G 11 erfolgen wiirde.
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Mithin setzt der Kondensatortriebstrom, wie auch aus
Bild 2 ersichtlich, sprunghaft ein, wodurch ein Teil des
Regelbereichs wegfillt. Wesentlich giinstiger hat sich in
dieser Hinsicht die folgende Schaltung gezeigt, die
iiberdies ohne zusiitzliche Kondensatoren arbeitet.

3. Spannungssteuerung mittels zweiter Halbwelle

Wie unter Punkt 2 ausgefiihrt, wird auch bei dieser
Schaltung (Bild 3) eine solche Wechselspannung ge-
wihlt, bei der unter Zwischenschaltung eines Gleich-"
richterventils die Triebfahrzeuge noch nicht laufen.
Mittels des Potentiometers, das man wieder zu 100 Ohm,
50 W, wihlt, wird von einer Gegentakt-Wicklung des
Transformators jeweils in der zweiten Halbperiode ein
zusitzlicher Strom {iber Gleichrichter G 22 zum FlieBen
gebracht. Hier tritt ein dhnlicher Effekt ein wie bei der
unter Punkt 2 angegebenen Schaltung. Zuniichst wird
das Bremsmoment des Motors aufgehoben und bei wei-
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Nulleiter

Fahrstrombkreis
Bild 3 Spannungssteuerung mittels 2weiter Halbwelle

terem Ausschalten des Widerstands die Geschwindig-
keit allmihlich erhéht. Die Steuerung ist iber den
gesamten Geschwindigkeitsbereich #uBerst feinfiihlig,
wobei im Gegensatz zu einer normalen Widerstands-
steuerung der gesamte Regelbereich des Widerstands
ausgeniitzt wird.

Bild 4 zeigt ein Oszillogramm der so gesteuerten Span-
nung, das sinngemil auch fiir den Motorstrom gilt, da
die geringe Induktivitiit des Ankers zu keiner wesent-
lichen Verénderung der Kurvenform fiithrt. Das Oszillo-~
gramm zeigt, daf} bei dieser Schaltung kein unerwiinsch-
ter Spannungssprung auftritt wie bei der Kondensator-
steuerung. Erreicht wurde das durch die Spannungs-
teilerschaltung, die hier ochne weiteres anwendbar ist.
Der geringe Verluststrom im Widerstand von J, = 12V/
100 Ohm = 0,12 A, der den Gleichrichter nicht belastet,
kann dabei in Kauf genommen werden. Als weiterer
Vorteil dieser Schaltung gilt, daB fiir die Gleichrichter
eine normale Graetz-Bricke verwendet werden kann.
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Stand Anfahrt Beschleursgung Fohrt
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Bild 4 Spannung am Triebfahrzeug bel Steuerung mittels zwei-
ter Halbwelle

Der Fahrtrichtungswender ist nur noch ein einpoliger
Umschalter, Wie bei der Kondensatorsteuerung ist es
auch hier zweckmilig, den Schalter S, mit der Poten-
tiometerwelle mechanisch so zu kuppeln, dal zunichst
der Schalter eingelegt und danach der Abgriff liber die
Widerstandsbahn bewegt wird. Man verwendet dazu
zweckmiBig einen Schalter mit Schaltgabel, in die eine
Verldngerung des Abgriffs des Potentiometers eingreift.
Ebenso gut eignet sich auch ein Kontaktfederpaar, das
durch eine Nocke an der Potentiometerwelle in der
Aus-Stellung gedffnet wird.



ZusammengefaBt ergeben sich bei der Anwendung die-
ser Schaltung folgende Vorteile fiir den Fahrbetrieb:

1. bei der Anfahrt wird vornehmlich die konstante
Halbwelle wirksam, so dafl der Motor auch bei
langsamer Fahrt sicher durchzieht;

2. bei Normalgeschwindigkeit ist die Voll-
welle wirksam, die sich schonend auf den Motor
auswirkt und seine volle Leistungsfdhigkeit gewihr-
leistet:

3. im oberen Geschwindigkeitsbereich
besteht eine - Leistungsreserve dadurch, daB die
zweite gesteuerte Halbwelle {iber die konstante
Halbwelle hinaus erhoht werden kann;

4. der Ubergang zwischen Halb- und Vollwel-
lenbetrieb erfolgt stetig ohne Spannungs- bzw,
Stromspriinge.

4. Piko-NeizanschluBigerit ME 002 mil kombiniertem
Halb- und Vollwellenbetrieb

Bekanntlich liegt die unterste Fahrstufe des Piko-Netz-
anschluBgeriites ME 002 bereits so hoch, daB kein lang-
sames Fahren mdoglich ist. Die oberen Fahrstufen kin-
nen entsprechend kaum ausgefahren werden, weil die
dabei auftretenden Fahrgeschwindigkeiten viel zu hoch
liegen. Eine Abhilfe schafft hier die Anwendung des
Halbwellenbetriebs. wie sie in der Literatur [2] bereits
beschrieben wurde. Das NetzanschluBgerit ME 002g
léiBt sich jedoch auch ohne griflere Verdnderungen fir
den kombinierten Halb- und Vollwellenbetrieb her-
richten. Dazu wird gemil Bild 5a die Verbindung zwi-
schen den inneren Kontaktfedern des Fahrtrichtungs-
umschalters und der vorderen Bahnanschluklemme
aufgetrennt. Letztere wird fiir die neue Schaltung mit
der ersten Transformatoranzapfung als Nulleiter ver-
bunden. Auf diese Weise entsteht die Gegentaktgleich-
richtung fiir beide Fahririchtungen. Dabei liegt die
Wechselspannung zwischen Wicklungsanfang und
neuem Nulleiter direkt am Gleichrichter und erzeugl
die konstante Halbwelle. Die zweite Halbwelle wird
tiber den Stufenschalter und die restlichen Transfor-
matorenanzapfungen gesteuert, wobei der grofie Span-
nungssprung zwischen Wicklungsanfang und erster An-
zapfung nicht mehr wirksam wird. Im Gegensatz zu
der prinzipiellen Darstellung der Schaltung im Bild 3
wird hier nicht die konstante Wechselspannung iiber
einen Schalter vom Gleichrichler abgetrennt, sondern
der Ausgangsfahrstrom iiber die noch in der Schaltung
verbliebenen &ufieren Kontaktfedern des Fahrtrich-
tungsumschaliers unterbrochen, Durch den Fahrtrich-
tungsumschalter wird die zweite hintere Bahnanschlull-

klemme wahlweise an den positiven oder negativen
Gleichrichterzweig gelegt.

Beim Anfahrvorgang wird durch Drehen des Steuer-
knopfes auf die erste Fahrstufe i{iber den Fahririch-
tungsumschalter zunichst nur die konstante Halbwelle
eingeschaltet, wobei sich das Triebfahrzeug nicht oder
nur ganz langsam bewegt. Beim Ubergang auf die
Zwischenstufe zwischen erster und zweiter Trafoanzap-
fung wird die eigentlich konstante Halbwellenspannung
um die halbe Stufenspannung erhéht. Auf der dritten
Stufe erst wird die zweite Halbwelle mit der Diffe-
renzspannung zweier benachbarter Anzapfungen zu-
geschaltet, Bei weiterem Fortschalten erhoht sich die
Spannung der gesteuerten Halbwelle weiter bis zur
Vollwellenspannung und dariiber hinaus dhnlich dem
Oszillogramm in Bild 4. Triebfahrzeuge mit Maniperm-
Motoren lassen sich dabei von kleinen Fahrgeschwin-
digkeiten bis zur modellméfBigen Hochstgeschwindig-
keit fahren. Fiir Triebfahrzeuge mit Feldspule und
Gleichrichterventilen bestehen allerdings keine gréfie-
ren Leistungsreserven. Soll das Gerit auch in der ur-
spriinglichen Schaltung betrieben werden, so kann die
vordere BahnanschluBklemme i{iber einen einpoligen
Umschalter wahlweise an die erste Fahrstufe bzw. an
die inneren Kontakte des Fahrtrichtungsumschalters
gelegt werden. Entsprechend einem Vorschlag von
Weber [5] kann hierzu ein zweites Steuergerit aulge-
baut werden (Bild 5b), das mit dem Hauptgerat tber
eine siebenpolige Leitung zu verbinden ist. Das Steuer-
geriit enthilt wie in [5] einen Stufenschalter mit Fahrt-
richtungsumschalter und einen Gleichrichtersatz, wird
jedoch am Bahnstromausgang entsprechend der Schal-
tung in Bild 5a ausgefiihrt. Als besonderer Vorteil
gegeniiber der in [5] beschriebenen Erweiterung des
Netzanschlufigerites ist zu werten, dafi bei der neuen
Schaltung trotz eines gemeinsamen Transformators
keine zweipolige Trennung der einzelnen Fahrstrom-
kreise erforderlich ist, da ein gemeinsamer Nulleiter
auftritt,

5. Mehrzugbetrieb durch Nebengerite

Die vorgeschlagene Spannungssteuerung mittels zweiter
Halbwelle ist auf Grund ihres einfachen Aufbaus be-
sonders dazu geeignet, einfache und billige Steuer-
geriite fiir den Mehrzugbetrieb zu schaffen. Man be-
notigt nur einen Netzumspanner mit zwei Spannungen
gegen einen gemeinsamen Nullpunkt. Die Leistung wird
entsprechend dem weiteren Ausbau der Anlage ge-
niigend hoch, etwa 40 bis 60 VA, gewihlt, Der Trans-
formator speist ein dreipoliges ,Sammelschienensystem”
(Bild 6), an das die einzelnen Nebengeriite angeschlos-
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sen werden. Sollte die transportable Ausfithrung ge-
withlt werden, so bringt man den Netzumspanner
zweckmiilligerweise in einem besonderen Gehiuse
unter, das mehrere Steckbuchsenpaare fiir den AnschluBl
der Nebengerite erhiilt. Die Nebengerite werden vor-
teilhaft in Leergehiéuse des kleinen Piko-Netzanschluf3-
gerits eingebaut und iiber eine dreiadrige Zuleitung mit
dem Hauptgeriit verbunden. Als Steckvorrichtung eig-
nen sich Lautsprecherstecker mil den entsprechenden
dreipoligen Buchsensockeln, die neben einer sitheren
Kontaktgabe auch ein Einstecken in normale Steck-
dosen verhindern,

Die Schaltung des Nebengeriits (Bild 6) ist fiir die end-
giltige Ausfliihrung noch vervollkommnet durch eine
Uberstromauslisevorrichtung  im Gleichrichterabgang,
die speziell zum Schutze des Gleichrichters und des
Potentiometers vorgesehen wurde., Die Uberstromaus-
losung geht auf eine Anregung von Hottowitz [6] zuriick
und hat sich nach eigenen Versuchen bestens bewiihrt.
Sie wurde erginzt durch eine Uberstrommeldelampe,
die durch Wechselspannung gespeist wird, Die Strom-
wicklung des Relais, die in jedem Falle noch aufzubrin-
gen ist, wurde so angelegt, dall das Relais bei etwa
1,2 A anspricht, Dadurch sind Gleichrichter und Regel-
widerstand sicher geschiitzt, da sie hochstens mit
Nennstrom belastet werden kinnen, Nach einer An-
regung der Uberstromauslésung bleibt das Relais so
lange angezogen, bis der Fahrstromsteuerschalter in
Ausgangsstellung gebracht wird.

Die zusitzliche Kontrollampe erfiillt neben einer all-
gemeinen Kontrolle der Betriebsbereitschaft des Ge-
rits vor allem die Aufgabe der Uberwachung des rich-
tigen Anschlusses des Nebengeriits an den Transforma-
tor. Wird der Nulleiter an den Mittelkontakt des
Steckers angeschlossen, so liegen die duBeren Stifte an
G bzw. 12V Wechselspannung. Das Gerit ist richtig
angeschlossen, wenn die Lampe hell brennt (12 V).

6. Zusammenfassung

Ausgehend von den Vorzigen des Halbwellenbetriebs
zur Erweiterung der Regelfihigkeit im unteren Ge-
schwindigkeitsbereich werden verschiedene Schaltun-
gen untersucht, die bei mittleren und hohen Geschwin-
digkeiten die Anwendung von Vollwellenstrom oder
seglitltetermn Strom ermoglichen, Dabei hat die Span-
nungssteuerung mittels zweiter Halbwelle Vorteile
gegeniiber der Steuverung mit Kondensatoren besonders
im Hinblick aul cinen einfachen Aufbau der Schaltung,
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Auf der Grundlage der Spannungssteuerung mittels
zweiter Halbwelle wird ein System von Haupt- und
Nebengerdten flir den Mehrzugbetrieb entwickelt, das
sowohl fiir stationdrer wie auch [ilir transportablen
Betrieb geeignet ist. Der Uberstromauslosung zum
Schutz von Gleichrichter und Potentiometer wird be-
sondere Beachtung geschenkt.

Literatur:
[1] Kurz, H.: Grundlagen der Modellbahntechnik

Band 11, S, 44

Fachbuchverlag Lelpzig 1957

Der Modelleisenbahner 9 (1960)

«Flr den Anfiinger"

4. Stunde, Bellage H. 5 Bild 6

Der Halbwellenbetrieb

Der Modelleisenbahner 9 (1960)

H.9, 5.245

Durchgehender Nulleiter bel Endschleifen
zweigleisiger Strecken

Der Modelleisenbahner 11 (1962)

H. 4, S.102

Erwelterung des Piko-NetzanschluBgeriites
Der Modelleisenbahner 7 (1958)

H. 8 8,220

Kurzschluflausloser im Maodellbahnbetrieh
Der Mcodellelsenbahner 13 (1964)

H.1, §.11

[2] Barthel, G.:

[3] Hausmann, E.:

[4] Hampel, H.:

[5] Weber, H,:

[6] Hottowitz, R.:

-
+»*Idealer Schnittpunkt
privater Winsche und

industrieller M'dglichkeiten
£

R




Bauanleitung fiir ein Lichtsignal-Modell

Fiir den Bau meiner Signale habe ich folgenden Weg
beschritten: Zuniichst beschaffte ich mir ein Signal
fir 3,20 MDN im Handel, um die librigen elf Stiick, die
ich noch benétigte, nach diesem Muster selbst herzu-
stellen. Aber da gefiel mir schon der Full und der pri-
mitive U-Mast nicht. Ich beschloB also, am Wochenende
zum Hauptbahnhof zu fahren, um ein neues Lichtsignal
aufzuspiiren, Das richtige Signal war bald gefunden,
Es stand so nahe, dafl ich jede Einzelheit gut erkennen
konnte. Das richtige GroBenverhiilinis der vielen
Bauteile konnte ich jedoch nur abschiitzen, so daB ich
mich kurz entschlof}, dieses Signal zu fotografieren. Es
war nun leicht, das Signal beim VergriéBern gleich auf
den richtigen Mafstab zu bringen. Ich entnahm dem
Foto die Malie und fertigte eine Zeichnung mit den
noch zumutbaren Details an, Bei der Festlegung der
Signalbilder liefi ich mich von den Uberlegungen lei-
ten, dafl die kleinsten Glithlampen, die unsere Indu-
strie fiir den Modelleisenbahner herstellt, leider noch
viel zu groB sind. 6 oder 7 Limpchen nach meinem
Vorbild anzubringen, ist also unmdglich und auch viel
zu kostspielig, wenn man 12 Signale benétigt. Ich ent-
schied mich also fiir ,rot“ und ,grin“ (,Halt* und
.Fahrt frei“), welche unbedingt gebraucht werden. Um
das Schirmblech klein zu halten, habe ich noch die
Steckbirnen entsockelt. Wer ,gelb® einbauen michte,
kann dies jederzeit noch tun,

Bauanleitung: Bevor der Mast (Teil 1) gebogen wird,
fertigen wir eine Biegelehre aus Stahlblech vorr 1,5 mm
Dicke an. Die Lehre soll an der Spitze 2mm und am
Ende bei etwa 60 mm eine Breite von 3,5mm haben.
Nun kann das WeiBlblech um die Lehre gebogen wer-
den. Es empfiehlt sich, das Blech vorher nur auf Roh-
mall zuzuschneiden und erst nach dem Biegen das
Uberstehende abzuschneiden. Wenn die Lingsnaht ge-
lotet ist, wird beiderseits so viel abgefeilt, da oben
die Lasche zum Anléten an das Schirmblech und unten
die Lasche fiir den Minuspol iibrigbleibt. Die Bohrun-
gen im Mast werden am besten mit einem Rollkérner
angekornt und mit der ReiBnadel durchgestochen. Wer
noch keinen Rollkérner besitzt, sollte sich aus einem

Bild 1 110-115°
4 N

Bitd 3 7 Schiitze 0,3
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Uhrmacherschraubenzieher einen herstellen. Der
Schraubenzieher wird wie ein Spitzbohrer angeschlif-
fen (siehe Bild 1). Steht keine Schleifmaschine zur
Verfiigung, geniigt auch eine Schmirgelfeile (kleiner
Schmirgelstein). Nun wird der Rollkérner zum Ankor-
nen so betétigt, wie man ihn als Schraubenzieher hand-
habt. Die Drihte fiir die Steigeisen (Teile 11 und 12)
werden erst nach dem Einloten gebogen und abge-
schnitten. Um bei der Verdrahtung keine Schwierig-
keiten zu haben, werden die in den Mast ragenden
Teile mit Hilfe der Biegevorrichtung oder #hnlichem
umgebogen. Jetzt kann gleich noch das Mastschild
(Teil 3) und der Hohenanschlag (Teil 13) angelitet
werden. Zum Léten der Biihne fertigt man sich eine
Vorrichtung aus Aluminium an (sieche Bild 2), Wer
keine Gelegenheit hat, eine solche anzufertigen, kann
in Holz Négel einschlagen, um die richtigen Abstdnde
zu erhalten, oder die Stege aus einem Streifen Blech
durch Hin- und Herbiegen iiber Niigel, welche in den
entsprechenden Abstinden in Holz geschlagen sind,
herstellen.
Danach werden die Biihne (Teil 8) und die Biihnen-
tréger (Teile 9 und 10) an den Mast geldtet. Nun fertigt
man das Schirmblech (Teil 2) und die beiden Lampen-
fassungen (Teil 4) an. Werden die Glithlampen mit
Steckfassung verwendet, gelten fiir die Anfertigung
der Teile 2 und 4 die MaBe in Klammern. Die Lampen-
fassungen werden bis an den Einschnitt in das Schirm-
blech eingeschoben und verldtet. Teil 6 biegt man aus
einem Streifen Blech mittels Zange von Hand. Erst
wenn die Teile 5 und 6 an das Schirmblech gelétet sind,
kann das Ganze an den Mast gelitet werden. Das Ge-
linder (Teil 7) lotet man zweckmiligerweise erst am
Schlufl an, damit es nicht beim Lé&ten der anderen
Teile stort. Wer seine Glithlampen nicht entsockelt,
braucht nur noch die Verdrahtung vorzunehmen, und
das Signal ist fertig. Zum Entsockeln wird mit einer
Dreikantfeile lings der Gliihlampe die Fassung bis
auf das Glas durchgefeilt. Dann driickt man die Fas-
sung etwas auseinander, litet die beiden Litstellen auf
und zieht die Lampe heraus. Der eine Pol wird an die
Lampenfassung (Teil 4) gelétet und der andere an den
entsprechenden Draht. Vor dem Lackieren wird das
fertige Signal im heilen Seifenwasser neutralisiert oder
mit Nitroverdiinnung abgewaschen. Damit der Mast
das richtige Aussehen bekommt, wird er mit grauer
oder weiBer Nitrofarbe gestrichen und sofort mit ,Ata”
bestreut. Was zuviel anhaftet, wird vorsichtig abge-
klopft. Danach kann alles, auBer dem Mastschild,
welches weill-rot-weill erhilt, schwarz lackiert werden.
Nun ist das Signal endgiiltig fertig und hat sogar einen
.Betonmast® (siehe Bild 3).

Giinter Lehnert, Dresden

Stiickliste
Teil Benennung Material Rohmat Stiick
1 Mast WeiBblech 70 X12 Xo2 1
2 Mastschild WeiBblech 2B X 1,6X0,2 1
3 Schirmblech WeiBblech 28 X11,5X032 1
4 Lampenfassung Weilblech 11 X100 Xo02 2
5 Versteifung Weibblech L 08X 0802 2
6 Stiitze WeiBblech 1 08X 02 1
7 Gelénder Stahl-Draht 2 0.3 1
B Biihne WeiBblech 3 08X 0.2 1
9 Bilhnentriiger WeiBblech O 08X 0.2 1
10 Biihnentriger WeiBblech L 08X 0802 2
11 Steigeisen Stahl-Draht 2 03 [
12 Steigeisen Stahl-Draht & 03 3
13 Anschlag WeiBblech 10 X1 Xo0.2 1
14 Gliihlampen Norm-Teil & 4 2
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Entkuppler fiir HO-Fahrzeuge

Verwendbarkeit

Die Grundplatte der Anlage darf nicht aufliegen, son-
dern mufBl mindestens 35 mm Bodenfreiheit haben. Die
angegebenen Male beziehen sich auf eine Plattendicke
von 4 bis 8 mm und Piko-Schienen mit Pappschwellen-
band (Schwellenabstand 8.5 mm).

Bei stdrkeren Grundplatten und anderem Schienen-
material sind die MafBe entsprechend zu #ndern.

Zum Betrieb wird Wechselspannung 12 bis 16 Volt ver-
wendet,

Prinzip

Das Entkupplungsblech (1) liegt im Ruhezustand zwi- .

schen den Schienen auf den Schwellen. An seiner Un-
terseite sind die Fiihrungsstifte (2) und der Anker (3)
angelitet. Die Magnetspule (5) wird mit Hilfe des mit
ihr verloteten Montageblechs (4) unter der Grundplatte
befestigt, welche zu diesem Zweck die gleichen Boh-
rungen wie das Blech erhilt.

Bei Betiitigung eines Druckknopfes driickt der Anker
das Entkupplungsblech von unten gegen die Fahrzeug-
kupplungen und offnet sie. Nach dem Auseinanderzie-
hen der Fahrzeuge wird der Druckknopf losgelassen:
Anker und Entkupplungsblech fallen durch ihr Eigen-
gewicht ab. Wegen der raschen Erwirmung der Spule
sind nur kurze Belastungen mdoglich.

Fertigung der Teile

Wichtigstes Teil ist die Magnetspule (5). Besitzt man
einen Piko-Weichenmagneten, so kann man daraus
zwel Spulen herstellen. Der Draht wird vorsichtig ab-
gewickelt und der Spulenkorper genau in der Mitte
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auseinandergeschnitten (Laubsidge). Hat man keinen
Piko-Magneten, so stellt man die Spule selbst her.
Hierzu wickelt man Kupferfolie um einen Zylinder von
5mm Durchmesser und verlotet sie sauber zu einem
Rohr von 22mm Linge. Fiir den unteren Abschlufi
schneidet man sich aus Weillblech eine Scheibe von
12mm Durchmesser. IThre Bohrung mull so weit auf-
gerieben werden, dafl man das Rohr haftend einschie-
ben und mdoglichst kurz einléten kann.

Nun stellt man das Montageblech (4) aus dickem Weil3-
blech oder 0,5 mm Messingblech her. Seine beiden
iufleren Bohrungen dienen zur Befestigung der Spule
unter der Grundplatte, die beiden inneren zur Auf-
nahme der Fiihrungsstifte. Die mittlere Bohrung wird
s0 weit aufgerieben, dafl das Spulenrohr haftend hin-
einpalit.

Da sich die Isolierung beim Liten mit Flufimittel voll-
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saugen kann, empfiehlt sich folgender Weg: Wenn die
untere Stirnfliche der Spule angelitet ist (bei Piko-
magneten ist sie ohnehin vorhanden), stellt man sich
eine rechteckige Isolierscheibe 12 X 25 mm aus Pappe
her. Sie erhilt in der Mitte eine Bohrung vom Durch-
messer des Spulenrohres. An beiden Enden durchsticht
man sie zur spiteren Befestigung der Spulenwicklungs-
enden. Wer es ganz fein machen will, kann auch Lot-
fahnen an der Pappe befestigen. Zur Isolierung des
oberen Spulenendes schieben wir eine Pappscheibe von
etwa 12mm AuBendurchmesser auf das Spulenrohr.
Vor dem Verlten des Rohrs mit dem Montageblech
schieben wir beide Isolierungen in der richtigen Rei-
henfolge iiber das Rohr nach dem bereits geschlossenen
Ende. Das Montageblech legen wir auf ein glattes Brett-
chen, stecken das freie Spulenrohrende in die mittlere
Bohrung des Blechs und léten sauber ein.

Hierzu ist besonders auf Rechtwinkligkeit zu achten.
Nach dem Léten wird der Spulenkérper gut von Flufi-
mittelresten gereinigt, die Pappisolierungen nach den
beiden Enden geschoben und das noch freie Rohrstiick
ebenfalls isoliert. Die rechteckige Isolierung der unte-
ren Spulenseite ordnet man dabei am besten rechtwink-
lig zur Richtung des Montageblechs an. Nun wird die
Spule mit dem Draht einer ehemaligen Piko-Doppel-
spulenhilfte bewickelt (wer keine Pikospule nimmt,
muf} sich den gleichen Lackdraht besorgen).

Fiir das Entkupplungsblech verwendet man am besten
Messing 0,5 mm dick, 6 mm breit, 36 mm lang. An jedem
Ende biegt man etwa 2 mm leicht nach unten. Legt man
das Blech nun auf ein Schwellenband, so miissen die
niedergebogenen Enden frei in den Raum zwischen die
Schwellen kommen und diirfen nirgends anstofien. Bei
Verwendung von Piko-Magneten ist ein Anker vorhan-
den. Bekommt man fiir die durch das Zersigen ent-
standene zweite Spule keinen weiteren Anker, so stellt
man ihn sich nach dem vorhandenen Muster selbst her.
Altere Pikomagneten haben massive Anker, neuere
solche aus gerolltem Blech. Wer keinen Anker oder
nur wenige Werkzeuge oder geeignetes Material be-
sitzt, schneidet sich aus Weillblech (Konservendose)
Streifen von 27 mm Breite und rollt sie fest um einen
Draht von etwa 3 mm Durchmesser, bis ein Rohr von
4.8 mm AuBendurchmesser entsteht. Damit es sich nicht
aufrollt, wird das Ende gut verldtet. Als Schaft litet
man einen Streifen kriftigen Messingblechs von 3 mm
Breite ein. Seine Liinge wird bei der Befestigung am
Entkupplungsblech endgiiltig bestimmt.

Bei der Herstellung des Ankers mufi man schon an
die Begrenzung der Hubhohe denken. Zwei Verfahren
sind annehmbar:

1. Durchbohren des Ankers am unteren Ende; Hub-
begrenzung durch einen Splint (Briefklammer, an bei-
den Seiten nach unten gebogen);

2. Einléten eines Gewindezapfens (Schraube M 3 ohne
Kopf) in das untere Ankerende, Aufstecken einer Bei-
lagscheibe und Befestigung durch eine Mutter.

Das zweite Verfahren ist bei hohlen Ankern vorteil-
haft. Bei beiden ist die richtige Hubhthe vorher zu
bestimmen. Sie liegt bei 7Tmm. Die Schaftlinge des
Ankers und die 'Linge der Fiihrungsstifte richtet sich
auflerdem nach der Grundplattendicke. Aus diesen
Griinden stecki man den Anker zunichst in die Spule,
legt Strom an und stellt fest, wieweit er sich hinein-
zieht. Nun ermittelt man die ungefihre Ruhestellung,
indem man ihn etwa 10 mm zuriickschiebt und diese
Lage markiert. In dieser Stellung muf} spiter das Ent-
kupplungsblech noch auf den Schwellen liegen. Das
oben aus der Spule herausragende Ankerschaftende
muB nach der Lénge ,Grundplattendicke plus Schwel-
lenbanddicke minus Ankerschaftdicke® rechiwinklig
umgebogen werden. Das umgebogene Ende kiirzt man
auf etwa 4 bis 5 mm und lotet es so unter das Entkupp-
lungsblech, dall der Anker genau in die Mitte kommt.
Die Létstelle soll in einen Schwellenzwischenraum
kommen, damit das Entkupplungsblech mdglichst
niedrig liegt.
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Als Fuhrungsstifte (2) kann man zwar alle zylindri-
schen Teile (Draht, Schraubenschifte usw.) von 2,5 mm
Durchmesser verwenden, einfacher sind jedoch Blech-
streifen gleicher Breite, die man zum Anléten oben
rechtwinklig umbiegt. Thre Linge richtet sich nach
der Grundplattendicke, die genaue Lage beim Léten
bestimmt man nach Einschieben des Entkupplungs-
bleches mit dem Anker in die Spule durch Anreifien
der beiden inneren Bohrungen des Montageblechs auf
die Unterseite des Entkupplungsblechs.

Nach dem Loten priift man, ob der Anker mit den
Fithrungen gut im Montageblech gleitet, nicht verkan-
tet und durch sein Gewicht leicht abfiillt. Zeigt er beim
Umschlag um 180 Grad nicht die gleichen guten Eigen-
schaften, so ist er spiter in der besseren Stellung zu
montieren.

Montage

An der gewiinschten Kuppelstelle, die moglichst in
einem geraden Gleisstiick liegen soll, bringt man zwi-
schen den Schwellen die gleichen Bohrungen an wie

im Montageblech, allerdings konnen sie imm Durchmes-
ser 0,5 mm weiter sein. Die beiden dulieren Bohrungen
werden fir die Schraubenképfe gesenkt, Dann wird
das Montageblech mit Senkkopfschrauben M3 unter
der Platte befestigt (manche Bastler loten zu diesem
Zweck vorher die beiden Muftern unter den beiden
AuBlenbohrungen des Montageblechs an). Nach Her-
stellung des Stromanschlusses wird justiert. Das Ent-
kupplungsblech soll sich nur so weit heben, dall die
Kupplung, nicht aber der ganze Wagen angehoben
wird. Um die Hubhdhe des Ankers entsprechend zu
begrenzen, stellt man sich aus Karton Beilagscheiben
mit 5 mm Durchmesser Bohrung her. Hat man den
Anker mit einer Splintbohrung versehen, so schiebt
man vor dem Versplinten so viele Scheiben auf. bis der
gewiinschte Hub erreicht ist. Analog verfihrt man bei
eingeloteten Gewindezapfen.

Ein Artikel tber Konlrollampchen an diesen Stellen
wurde bereits im ,Modelleisenbahner" verdffentlicht.

K.-J. Schmidt, Gehlberg

Drei-Schienen-Gleis bei der Deutschen Reichsbahn

Im vergangenen Jahr befuhr ich ofter die Strecke
Karl-Marx-Stadt—Biirenstein. Von den Bahnhéfen, die
an der Strecke liegen, gehen mehrere Schmalspurbah-
nen ab, Eine Schmalspurbahn, die in Wolkenstein be-
ginnt und in J6hstadt endet, interessierte mich beson-
ders. In einem Bahnhofskopf sowie bei etwa 500 bis
600 m Streckengleis werden die Schienen gleichzeitig
von der Normalspur- und der Schmalspurbahn befah-
ren. Eine Schiene wird dabei fiir beide Spurweiten
genutzt, wihrend die zweite fiir die Schmalspur und
die dritte fiir die Normalspur bestimmt ist. Diese Gleis-
verschlingung ist wahrscheinlich auf Platzmangel zu-
riickzufiihren.” Die Bahnen fiihren hier durch das
Zschopautal, rechts und links sind Berge; auBerdem
mulite die Zschopau noch tberbriickt werden. Wegen
der geringen Zugdichte wirkt sich die Verschlingung
auch nicht nachteilig aus,

Wie zweigt die Schmalspur nun ab bzw. wie miindet
sie in die Normalspur ein? Dieses Problem wurde durch
eine Weiche mit einer Zunge gelgst. Die Zunge befindet
sich an der Schiene, die von Ziigen beider Spurweiten
befahren wird, und sie ist nur bei Befahren des Nor-
malspurgleises wirksam.

Diese Gleisanlage zog mich in ihren Bann. Ich begann
zu Hause zu basteln und baute Weichen und Schienen
zur ,doppelten® Ausnutzung. Dabei verwendete ich
Piko-Material. Die Weiche stellte ich folgendermafien
her: Das Herzstiick einer Weiche wurde herausgesigt,
die zweite Zunge entfernt. Dann wurde das gesamte
Herzstiick nach vorn verschoben, bis die Schmalspur er-
reicht war (12 mm). Die verbliebene Zunge wurde
etwas verkiirzt, Der Antrieb der Zunge blieb an seiner
alten Stelle (Bild 1).

Da die Weiche aus HO0-Material bestand, mufite nun

Bild 1 Weiche mit Zunge
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noch ein Ubergangsstiick zu den TT-Schienen geschaf-
fen werden. Den Ubergang erreichte ich durch Anléten
eines TT-Zwischenstiickes. Zum Teil habe ich auch
Schwellen und deren Kopfe abgesigt. Diese klebte ich
mit Agol wunderbar ein und an. Fiir die Nebengleise
stellte ich eine zungenlose Weiche her (Bild 2). Aus-
gangsmaterial waren eine gerade Schiene und einc °
gebogene Schiene. Das Herzstiick wurde aus einer
Kreuzung herausgesiigt. Die Fiihrung der Rider {iber-
nehmen hier nur die Radlenker.
Die Schienen kénnen auch ganz leicht hergestellt wer-
den. Eine gerade Schiene wurde aufgetrennt. Die Stel-
len, an denen die Schiene am Schwellenband befestigt
ist, blieben daran. In der geraden Schiene, einer gan-
zen, sidgte ich nun einige Schwellen durch und klebte
die dritte Schiene ein (Bild 3).
Obwohl ausschlieBlich nur mit Kleber gearbeitet wurde,
sind diese geklebten Weichen und Schienen genauso
haltbar wie andere. Ich glaube, dafl man mit dieser
Lisung auch Platz einsparen kann, wenn Normalspur
und Schmalspur auf einer Anlage vorhanden sind.
Wolfram Deumer, Halle

O e R e E Ny W

I T T ITITIT
Eomms

Bild 3 Drei-Schienen-Gleisstiick

Bild 2 Weiche ohne Zunge
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Bild 1 T i-Lokomolive in der Nenngrifie N

T 3, NenngréoBe N, Minitrix

Linge liber Pufler 53,5 mm
Achsstand 20,0 mm
Breite 19,5 mm
Hohe 30,0 mm
Masse 46 g
kleinster befahrbarer Bogen-

halbmesser 193 mm
Achsfolge (soll) C
angetriebene Achsen 3
Fahrbetrieb Gleichstrom
Kupplung isoliert
Nennspannung 12V
Funkentstérung ausgefiihrt

niedrigste Fahrspannung

Geschwindigkeit bei

niedrigster Fahrspannung 5 )
Geschwindigkeit bei siche Diagramm a
Nennspannung ’

Regelbereich

Zugkraft in der Ebene i

Zugkraft in verschiedenen

Steigungen f

Stromaufnahme bei Lokleerfahrt 70 mA
Datum 30. 8. 1966

siehe Diagramm b

Die Minitrix-Lok T3 wird von einem Gleichstrom-
motor mit dreiteiligem Anker mit Walzenkollektor an-
getrieben. Der Motor steht fast senkrecht im Fiihrer-
haus der Lok. Er treibt tiber ein Schneckengetriebe die
hintere Lokachse an. Uber ein seitlich am Rahmen be-
findliches Stirnradgetriebe werden die lbrigen Achsen
der Lok angetrieben. Die Fahrspannung wird durch
einen innenliegenden Radschleifer von der ersten und
letzten Achse abgenommen. Das Lokgehduse besteht
aus Zinkdruckgull, Der verbleibende Freiraum im Kes-
sel ist durch ein zusatzliches Gewicht ausgefiillt, Lok-
gehiiuse und Gewicht werden durch eine Senkschraube
mit dem Lokrahmen verbunden.

Anmerkung: Die in den Diagrammen angegebenen
Werle sind Durchschnittswerte zwischen Vor- und
Riickwiirtsfahrt eines Triebfahrzeugs. Aus Fertigungs-
toleranzen, die sich durch die Hintereinanderfolge von
Motor, Getriebe und Laufl der Radsiitze summieren,
sind Abweichungen von etwa 4+ 50 Prozent mdéglich.
Die Zugkraftleistung wurde mittels Umlenkrolle bei
trockener vernickelter Stahlschiene und blanken Ra-
dern ermittelt. Auch hier kinnen die gleichen Tole-
ranzwerte wie oben auftreten.
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FRITZ HORNBOGEN, Erfurt

Modellbahnlok-Steckbrief

Bild 3 Geschwindigkeitsdiagramm a (oben),
Zugkraftdiagramm b (unten)

Geschwindig
kel
(Mimih} g.

Seigung
femfm)

n L4

Betriebsspannung (V]

20
Zugkraft (P)




WISSEN SIE SCHON . ..

© dafi in der Gsterreichischen Haouplsiadt
in den ndchsten zehn Jahren cin Schoell-
streckennetz  fiir die S-Bahn entstehen
soll? Auf dem Vier-Linien-Netz mit einer
Gesamtlinge von 47 km sollen elektrische
Ziige, bestehend aus drei Einheiten zu je
swei Wagen, mit acht motorgetriebenen
Achsen eingeseizi werden.

@ dafi in einem Eisenerzbergwerk in Ki-
riuna (Nordschweden) ein IBM-Computer
tur Steuerung eines Streckenstellwerkes
verwendet wird? Aufgabe des Computers
ist es, Verlade- und Entladestellen fiir Erz-
siige aquszuwdhlen, Weichen und Signale
zur Sicherung der Zugfahrten zu stellen
und iiber seine Betriebsfithrung schrift-
liche Belege auszudrucken.

@® cdafl wihrend der Weltausstellung
Expo 67 in Montreal (Kanada) die Union-
Switch-Gesellschaft mit acht Ausstellungs-
ziigen zu je sechs Wagen den ersten voll-
automatischen  Reisezugbetrieb demaon-
striert?

® dafi dic Britischen Eisenbahnen (BR)
jiir  den  London-Midland-Bezirk  einen
Lokomotiv-Simulator angeschafft  haben.,
der das Verhalten einer elektrischen Ein-
phasen-Wechselstromlokomotive 3 Hz.
25 KV unter normalen Fahrbedingungen
nachahmt? Der Simulator besteht aus
cinem Modell des Fithrerstandes in natir-
licher Griife einschliefilich aller Schalter
und Instrumente, Bel Betdtigung der
Schalter werden Signale an einen Com-
puter iibermitielt, der durch visuelle und
akustische Mittel sowie durch Bewegungen
des Fiihrerstandes und Instrumenten-
anzeige eine wirklichkeitsnahe Reaktion
hervorruft.

® daff japanische Eisenbahningenieure
den Bauw einer 10000 km langen Eisen-
bahnstrecke zwischen Saigon und Istanbul
vorgeschlagen haben? Bel einer Geschwin-
digkeit von 180 km'h wiirden die Ziige fiir
die Bewdltigung der Strecke zwel Tage
bendtigen.

Dipl.-Journ. Hans-Joachim Kirsche, Berlin
@ dufi die Straffenbahn in Gera in diesem
Jahr thr 75jdhriges Jubildum beging? Am
22, Februar 1892 wurde der Verkehr auf
den Strecken Tinz—Debschwitz und Un-
termhaus—Lindenthal (jetzt Wintergarten)
jeievtich erdffnet, Zur Popularisierung die-
sos Jubildums war auch ein instand goe-
setzter Triebwagen aus dem Jahre 1892
cingeselzt,

Text und Foto: Ing. Jirgen Herrmann,
Miilsen 51, Nielas
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Wie wir im Heft 11967, Seite 16, ankiindigten, verdffentlichen wir jelzt eine Lok der
Baureihe 01 — die Lok 01 018 — in Ursprungsausfiithrung, wobei man den Tender nicht
dazurechnen darf, denn er ist modernerer Bauart. Die Lok gehért tum Bw Magde-
hurg Hauptbahnhof. Im Jahre 1928 ist sie an das Bw Berlin Anhalter Bahnhof abge-
tiefert worden. Die Aufnaltme wurde 1965 im Bahnhof Stendal gemacht.

Foto: Ing. Glinther Fiebig, Dessau

BUCHBESPRECHUNG

Eisenbahn-Jahrbuch 1967

176 Seiten; iiber 200 Abbildungen; 15,— MDN
transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen

Der fiinfte Band des Eisenbahn-Jahrbuchs wird mit einem Beitrag eroffnet,
in dem ein Zukunftsbild von der Eisenbahnbetriebsleitung gezeichnet
wird. Anschlieflend berichtet der langjahrige Prisident der Rbd Dresden
ausfiihrlich iiber den Reichsbahndirektionsbezirk im Sidosten unserer
Republik. Dann folgt cin Beitrag iber die Oktoberbahn Leningrad—Mos-
kau, den der Prisident dieser Bahn fiir die Leser des Eisenbahn-Jahrbuchs
verfalBt hat. Das nichste Kapitel informiert tiber die Gemeinschaft der
Jugoslawischen Eisenbahnen. Dieser Beitrag enthillt viel Zahlenmaterial
auch liber die wirtschaftliche Entwicklung der Sozialistischen Féderativen
Republik Jugoslawien. In einer lingeren Abhandlung untersucht ein
sowjetischer Wissenschaftler die Zukunftsaussichten der Einschienenbahn.
Schliefillich rundet eine Beschreibung der Schweizerischen Bundesbahnen
den ersten Teil ab.

Im zweiten Teil werden unter anderem Triebfahrzeuge aus der DDR, aus
Frankreich, Osterreich, Bulgarien, Belgien, GroBbritannien, Ungarn, der
Sowjetunion und aus Westdeutschland vorgestellt, Aufbau, Ausriistung und
Verwendung von Reisezugwagen erlidutert, die Basa der Deutschen Reichs-
bahn beschrieben und die Arbeiten zum Entstehen eines Fahrplans cror-
tert.

Eine kulturgeschichtliche Betrachtung tber die Architektur von Bahnhols-
empfangsgebiiuden und eine Darstellung der siichsischen Schmalspurbah-
nen leiten den dritten Teil des Jahrbuchs ein. IThnen folgen ein Beitrag
iiber die 50 Jahre alte Mitropa und ecine Bilderserie von Modellbahnwett-
bewerben.

Line Eisenbahnstatistik, eine Dokumentation, ein kleines Eisenbahnlexikon
vervollstindigen den filinften Band des im In- und Ausland eingefiihrten
Eisenbahn-Jahrbuchs.
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interessantes von den eisenbahnen der welt + §

Etwo 20 dieselhydraulische Lokomotiven mit der
Achsfolge C’C’ wurden im Jahre 1953 wvon der
westdeutschen Maschinenfabrik EBlingen an zwei
brasilianische Eisenbohngesellschaften geliefert.
Technische Daten: Spurweite 1000 mm, Achslast
13 Mp, Dienst 781, B fivorrat 4000 kg,
Raddurchmesser 1016 mm, kleinster Kriimmungs-
halbmesser 70 m, Anfohrzugkraft 26 Mp, Héchst-
geschwindigkeit 80 km/h, Leistung der :wei Motoren
je 950 PS, Kroftibertragung zwei Voith-Getriebe
L 36, sechs Achsantricbe Uber Gelenkwellen,

Fotobeschaffung: Ing. Georg Bieler, Zeitz

Auf dem Betriebsbahnhofsgelénde der bei Havanna
(Kuba) gelegenen Zuckerfabrik .Manuel Martinez
Prieto (Toledo)* rangiert diese Dampflokomotive.

Y

Fota: Zentralbild Hanke

SCRWEDEN e

4 Ein Sonderzug mit Eisenbahnfreunden
«broust” hier durch die schwedische Land-
schaft, gefirdert von einer Mallet-Lok. Ins-
gesamt drei Lokomotiven dieser Baureihe
wurden im Jahre 1910 von der Firma Atlas,
Stackholm, gebaut.

Fota: Lars Olov Karlsson, Danderyd
(Schweden — Mai 1963)

Fotobeschaffung:
Dipl.-Ing. Klaus Kieper, Ahrensfelde
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Diplomwirtschaftler WOLFGANG KUNERT, Berlin

FUR
UNSER
LOKARCHIYV

Giiterzug-Dampflokomotive der Baureihe 556.0 der CsD

Tos naporoz cepuit 556.0 HCJL

Goods Train Steam Locomotive of Series 556.0 of CSD

Locomotive a vapeur pour machandises du type 556.0 de la CSD

Um die stindig steigenden Transportbediirfnisse der
Volkswirtschaft der CSSR zu erfiilllen und den iber-
alterten Dampflokpark zu verjiingen, wurde nach 1945
der Neubau von Giiterzugdampflokomotiven notwen-
dig. Die CSD gab an die Skoda-Werke in Plzen den
Auftrag fir den Bau einer flinfachsigen Zweizylinder-
Giiterzuglokomotive. Bemerkenswert ist, daBl die CSD
— wie auch die meisten europiischen Lénderbahnen —
als letzte Gilterzugdampflokomotive 1’E-Lokomotiven
beschafften. Beim Bau dieser Baureihe konnten die
Skoda-Werke auf die Erfahrungen beim Bau der Loko-
motiven der deutschen Baureihen 50 und 52, die von
den Skoda-Werken in den Kriegsjahren fiir die Deut-
sche Reichsbahn gebaut wurden, zurlickgreifen. So ist
es auch nicht verwunderlich, dal das Auflere der Loko-
motive in einigen wesentlichen Merkmalen stark an
die Baureihen 50 und 52 erinnert. 1951 wurden bereits
die ersten Lokomotiven dieser Gattung an die CSD
geliefert und erhielten entsprechend ihren technischen
Daten die Baureihenbezeichnung 556.0.

Nach der bei der CSD gebriuchlichen Baureihenbezeich-
nung bedeuten bei Lokomotiven (Dampf-, Diesel- und
Ellok)

die 1. Ziffer: Anzahl der angetriebenen Achsen,

die 2, Ziffer: erhéht um 3 und multipliziert mit 10 die
Hochstgeschwindigkeit in km/h,

die 3, Ziffer: plus 10 = Achslast in Mp.

Aus der Baureihenbezeichnung geht demnach hervor,
dafi die Lokomotiven der Baureihe 556.0 Lokomotiven
mit fiinf Kuppelachsen, einer Hiachstgeschwindigkeit
von 80 km/h und einer Achslast von 16 Mp sind.

Die Baureihe 556.0 ist iiberall in der CSSR zu finden.
Sie ist die wirtschaftlichste und leistungsfihigste Giiter-
zuglokomotive der CSD. Auch im Vergleich mit den
Giiterzuglokomotiven anderer Linderbahnen kann
diese Lokbaureihe als eine der wirtschaftlichsten und
vorteilhaftesten Dampflokomotiven angesehen werden.
Sie dient zur Beforderung von schweren Giiterziigen
auf den Hauptstrecken und zeichnet sich durch aufler-
ordentliche Dauerleistung und hohe Zugkraft sowie
durch hochste Betriebssicherheit aus. Die gute Zuging-
lichkeit an alle Bauteile ermdoglicht eine einfache Pflege
und Wartung der Lokomotiven.

Rahmen und Fahrgestell

Die Lokomotiven der Baureihe 556.0 haben eine Achs-
anordnung 1°E, d. h. eine vordere Laufachse und fiinf
gekuppelte Achsen, Die Laufachse bildet mit der ersten
Kuppelachse ein Fahrgestell System Kraus-Helmholtz,
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Um eine gute Bogenldufigkeit zu gewihrleisten — die
Lok kann Gleisbdgen mit einem Halbmesser von 120 m
durchfahren — wurden die erste und finfte Kuppel-
achse um + 25 mm verschiebbar angeordnet und die
Spurkridnze der dritten Kuppelachse um 15 mm ge-
schwiicht.

Das Kraus-Helmholtz-Fahrgestell ist zum stoBfreien
Anfahren in Gleisbigen mit einem Seitenspiel am
Drehzapfen ausgefiihrt und mit Riickstellblattfedern
versehen. Es hat auflerdem hinter der Laufachse einen
starken Umsteuerungsmechanismus mit Schrauben-
federn. Das kugelartige Deichselende des Fahrgestells
ruht in den Lagern der ersten Kuppelachse in einem
gegossenen Verbindungsstiick.

Die dritte Achse ist die Treibachse.

Als Rahmen wird ein Barrenrahmen verwendet. Er
besteht aus zwei gewalzten Seitenplatten mit einer

Bild 1 Dampflokomotive der Baureihe 5356.0 der CSD




Dicke von 90 mm und einer Lénge von 13 315 mm. Um
eine entsprechende Festigkeit des Rahmens zu errei-
chen, wurden die Seitenplatten durch geschweilite
Quertrdger und Streben verstirkt. Die Kuppelachsen
laufen in Gleitlagern, die durch eine Zentralschmierung
geschmiert werden. Die in den Seitenplatten direkt ge-
flihrten Stellkeile werden automatisch angezogen,

Uber den Lagern sind Tragfederbunde angeordnet. Sie
bilden zusammen mit den Ausgleichhebeln ein Vier-
punkisystem, auf dem die Lokomotive auf dem Rah-
men abgestiitzt wird.

Triebwerk

Die Lokomotiven der Baureihe 556.0 sind Zweizylinder-
lokomotiven. Die Zylinder bestehen aus Gufstahl mit
gegossenen Buchsen. Sie haben einen Durchmesser von
550 mm. Die Kolben und die Kolbenstange sind aus
einem Stiick geschmiedet, wobei die Kolbenstange ohne
vordere Fiihrung ist. Der Kolbenhub betrdgt 660 mm.
Der Kreuzkopf ist, ebenso wie die Treib- und Kuppel-
stangen, in Leichtkonstruktion gebaut. Die Konstruk-
tion des Kreuzkopfes mit zwei Gleitbahnen gestattet
ein leichtes Auswechseln der Gleiteinlage, ohne dal} der
Kreuzkopf von der Treibstange getrennt werden mull.

Die Lokomotiven der Baureihe 556.0 haben eine Heu-
singersteuerung mit Trofimoff-Ausgleichschieber. Die
Steuerung wird durch einen pneumatischen Umsteue-
rungsmechanismus betitigt. Hierbei wird die Steuerung

===

Die Lokomotiven der Baureihe 556.0 sind mit einer
mechanischen Brennstofférderanlage System Skoda aus-
gerustet. Sie besteht aus einem Kohlenbrecher auf dem
Tender und einer Gelenkforderschnecke vom Tender
zum Rost. Unter dem Fiihrerhausfuliboden befindet sich
eine besondere Dampfmaschine, die die Brennstoff-
forderanlage antreibt.

Die in einer gerdumigen Rauchkammer untergebrach-
ten Doppelblasrohre System Kylchap gewihrleisten
einen ausreichenden Zug im Kessel bei minimalem
Dampfdruck im Blasrohr und ermdglichen dadurch
auch bei Verwendung minderwertiger Kohle eine hohe
Leistung der Dampflok.

Das groBridumige Fiihrerhaus, das durch einen Balg
mit dem Tender verbunden ist, ist vollkommen ge-
schlossen und bietet dem Lokpersonal ungehinderten
Ausblick auf die Strecke,

Bei der Lokomotivbaureihe 556.0 werden die fiinf-
achsigen Tender der Baureihe 935.2 verwendet. Sie
haben ein Fassungsvermigen von 20 m% Kohle und
35 m% Wasser.

Die Lokomotiven der Baureihe 556.0 wurden von 1951
bis 1958 in groBen Serien beschafft, In dieser Zeit
wurden nur wenige Anderungen an den Lokomotiven
vorgenommen. So wurden spiiter die Laufachsen mit
Rollenlagern versehen {ab Lok-Nr. 146) und die groBen
Windleitbleche durch kleine ersetzt (ab Lok-Nr. 81).
Zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit der Dampflok
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Bild 2 Mafiskizze der Dampflokomotive der Baureihe 556.0 der CSD

durch eine einzige Hebelbewegung eingestellt, die die
korperlichen Anstrengungen wesentlich vermindert und
die Einstellzeit auf ein Minimum reduziert. Damit ent-
fillt das manuelle Umstellen der Lokomotivsteuerung
mittels einer Gewindespindel, und der Lokfithrer kann
sich daher besser auf die Bedienung der Maschine und
Beobachtung der Strecke konzentrieren,

Kessel

Der Lokomotivkessel ist von modernster Konstruktion.
Er ist vollkommen geschweilit. Lediglich die Verbin-
dung zwischen dem Stehkessel und dem Langkessel
und die FuBrahmenverbindung sind genietet. Die Stahl-
feuerbiichse ist mit einer Verbrennungskammer, einem
Sieder und zwei Siederohren ausgeriistet und hat einen
Schiittelrost.

Auf dem Langkessel sind zwei Dampfdome angeordnet.
Im vorderen Dampfdom befindet sich ein Speisewasser-
reiniger, im hinteren ist ein Ventilregler eingebaut,
aus dem der Dampf in einen Grofrohriiberhitzer
stromt.

Durch zwei pneumatische Schlammabscheider und eine
ausreichende Anzahl von Waschluken kann der Kessel
sauber gehalten werden.

Bremsen

Die Bremsen wirken auf alle gekuppelten Radsitze, die
Bremskraftwirkung auf die Radsitze ist einseitig. Als
Bremse wird eine durchgehende Druckluftbremse mit
Skoda-Bozié-NO-Fiihrerbremsventil verwendet. Durch
ein besonderes Zusatzfithrerbremsventil wird die di-
- rekte Bremsung der Lokomotive gesteuert.
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wurden Versuche mit
gefiihrt,

Dazu wurde 1952 auch eine Lokomotive der Baureihe
556.0 mit Kohlenstaubfeuerung ausgeriistet und erhielt
die Bezeichnung 556.101. Hierfiir wurde ebenfalls ein
Tender der BR 935.2 umkonstruiert und mit 935.301
bezeichnet. Doch verzogerte sich die Auslieferung
dieses Tenders und die Versuche verliefen sehr schlep-
pend. Da die Versuche nicht die erwarteten ékonomi-
schen Ergebnisse brachten, wurde 1957 die Lokomotive
556.101 auf normale Kohlenfeuerung umgebaut und in
die Baureihe 556.0 eingereiht.

Am 1. Mai 1958 verliel die letzte Lokomotive der Bau-
reihe 556.0 gleichzeitig als letzte Dampflokomotive die
Skoda-Werke.

Trotz der fortschreitenden Einfithrung der elektrischen
und Dieseltraktionen auf den Strecken der CSD sind
die Lokomotiven der Baureihe 556.0 noch heute auf
fast allen Strecken der CSSR zu sehen.

Kohlenstaubfeuerung durch-

Die wichtigsten technischen Daten sind:

Gesamtlidnge einschl. Tender 23 720 mm
Gesamtachsstand einschl. Tender 19 340 mm
Gesamtachsstand der Lokomotive 9200 mm
Spurweite 1435 mm
Leermasse einschl. Tender 117,2t
Dienstmasse 175,8t
Zugkraft 19,3 Mp
Héchstgeschwindigkeit 80 km'h
kleinster befahrbarer Bogenhalbmesser 120 m
Wasservorrat des Tenders 35 m?
Kohlenvorrat des Tenders 151
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Mitteilungen des DMV

*

Neuhausen/Erzgeb.

Im Kreisklubhaus der Gewerkschaft (Schlofl Purschen-
stein) in Neuhausen wurde eine Arbeitsgemeinschaft
des DMV gegriindet. Es ist bereits eine Gemeinschafts-
anlage vorhanden, die von den Mitgliedern im ver-
gangenen Jahr anldBlich einer Kinderweihnachtsfeier
erbaut worden ist. Diese Anlage wird jetzt rekon-
struiert, Interessenten aus Neuhausen und Umgebung
melden sich wegen Mitarbeit beim Klubleiter Kollegen
Glockner.

Cotibus

Der Bezirksvorstand Coitbus {iihrt am Sonnabend. dem
9. 9. 1967, eine Sonderfahrt mit Besichtigen und Foto-
grafieren von Betriebsanlagen der Spreewaldbahn
durch. Treffpunkt 10.00 Uhr, Cottbus, Spreewaldbahn-
hof. Teilnehmer melden sich bitte bis 20. 8. beim Be-
zirksvorstand Cottbus, 75 Cottbus, SchillerstraBe 20-22
an. Die Teilnahme ist fur DMV-Mitglieder und je einen
Angehorigen frei, alle {ibrigen Teilnehmer zahlen
5,— MDN.

Berlin, Generalsekretariat

Fiir die Mitglieder unseres Verbandes besteht die Még-
lichkeit, den Modelleisenbahnkalender 1968 zum Vor-
zugspreis von 3,10 MDN zu beziehen. Die Bestellungen
bitten wir bis spitestens 15. 8. von den Arbeitsgemein-
schaften geschlossen an die Bezirksvorstinde zu geben.

Achtung Wettbewerbsteilnehmer aus der DDR!
Die Einsendung der Modelle zu den diesjahrigen Mo-
dellbahnwettbewerben muB bis zum 15. 8. 1967 an die
Jeweils zustdndigen Bezirksvorstinde erfolgen. Die bei
den Bezirkswettbewerben ausgewiihlten Modelle wer-
den dann direkt von uns zur Teilnahme am XIV. Inter-
nationalen Modellbahnwettbewerb in Ostrava weiter-
geleitet. Die Anschriften der Bezirksvorstiinde lauten:

Bezirksvorstand Berlin

1035 Berlin, Wilhelm-Pieck-Stralle 142—143
Bezirksvorstand Cottbus

75 Cottbus, SchillerstraBe 20—22

Bezirksvorstand Dresden
801 Dresden, AmmonstraBe 8

Bezirksvorstand Erfurt
50 Erfurt, BahnhofstraBle 23

Bezirksvorstand Halle

70 Leipzig Hauptbahnhof, Geschiiitsstelle
Bezirksvorstand Magdeburg

301 Magdeburg, MaterlikstraBie 1—-10

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In-
teressenten zu ,Wer hat — wer braucht?* sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 4111,
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

Bezirksvorstand Schwerin
27 Schwerin, Ernst-Thilmann-Straie 13-15
Helmut Reinert, Generalsekretir

Berichtigungen
Zugkraftsteigerung durch chemische Radbeliige

Der Autor des Artikels ,Zugkraftsteigerung durch che-
mische Radbelige”, Heft 3/67, Herr Jurkowsky, erhielt
seinerzeit die Auskunft, daB die als besonders geeignet
erscheinende Dispersion DC 44/11 in den Betrieben
VEB Schuhchemie Leipzig-Mélkau bzw. Firma Brauns
KG, Quedlinburg hergestellt wird. Tatsichlich ist diese
Dispersion aber Ausgangsprodukt fiir diverse hoch-
wertige Kleber, so auch fiir den Kleber 3 D, Hersteller
Firma Brauns KG, Quedlinburg. 3 D weist alle fiir den
chemischen Radreifenbelag wichtigen Eigenschaften auf.
Eine 50-g-Flasche kostet 0,70 MDN und ist in jeder
guten Drogerie zu haben. Ferner klebt dieses Produkt
auch sehr gut Holz und Pappe. Damit ist es besonders
geeignet flir den Anlagenbau. Wir bitten das Buna-
Werk von Anfragen nach Kleinstabfiillungen von
Polyvenylacetat DC 44/11 Schkopau zu entlasten.

Neuentwicklungen 1967/68 der Firma Auhagen KG im
Mafstab 1 :120

In unserem Messebericht (Heft 4/67) ist geschrieben
worden, dal die Neuentwicklungen der Firma Auhagen
KG im Mabstab 1:100 ausgefithrt seien. Tatsiichlich
sind die Neuheiten 1967/68 aber fiir die Nenngré@e TT,
also im MaBstab 1 : 120 entwickelt worden. Wir bitten,
das Versehen zu entschuldigen.

nzeigen

in unserer Zeitschrift
immer erfolgreich

Werde Mitglied des Deutschen

Modelleisenbahn-Verbandes!
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Verkaufe +Modelleisenbah-
ner" samtliche Jahrgbnge ein-
schlieBlich Sonderhefte. Jahr-
gang 7,— MDN, méglichst ge-

Verkaufe Modellbahn-Anlage
TT 1,28 X 1,15m, 3 E.-, 4 Die-
sel-, 3 Dampflok., 3 Schnell.-,
6 Pers.-, 28 Giiterwagen, 2
Trafos. Neuwert 1400,— MDN,

HO0-Anlage ,Modell  Trix",
400,- MDN zu verkoufen.
Bornemann, 43 Quedlinburg,
Karl-Hecht-5tr. 1 sch., 4 Lok, dteil. Doppel-

Verkaufe HO-Weichen, 1 dop-
pelte Kreuzungsweiche, 1 Dreh-

stockz., Giter- und Personen-

wagen, Lichtsign. u. Lampen;

Vi - MDN.
gt kall 4500/ D alles fir 60", vom MNeuwert.

D. Lytkowski, 1162 Berlin- Suche ,Modelleisenbahner”,
Jahrg. 1952 53. Angebote unt, Heinz Schwabe, 6% lena,
A 1758 an DEWAG, 69 Jenao, Friedrich-Schelling-Str. 7

Ernst-ThéImann-Ring 35 il

schlossen abzugeben.

Wolf R, Olschock, 8020 Dres- Friedrichshagen, Breestprome-
den, Robert-Koch-Str. 6 noda2s

Gut erh. funktionsf, HR 4920
Marklin-Dampf-Lok m. Tender
Spur 0, TK 1020 Mdérklin Uhr-
werk-Tender-Lok Spur 0, oder
TMN 1020 Marklin Uhrwerk-
Tender-Lok Spur 0, CER 1020
Marklin Uhrwerk-Schnellz.-Lok
Spur-0 mit Tender oder noch
dazugehor, Uhrwerk zu kaufen
gesucht. Diener, 5503 Ellrich,
Platz der Freiheit 3

ERICH UNGLAUBE

/4"("'Kh';"“”f‘-’;’ge" Das Spezialgeschaft fir den Bastler |
Vertragswerkstatt Piko, Zeuke, Giitzold ’

GROSSES ZAHNRADSORTIMENT

MOD. 0.4 und 0,5

Kein Versand

1035 Berlin, Wiihlischstr. 58 — Bahnhof Ostkreuz — Tel. 58 54 50

haben in der Fachpresse

groBe Wirkung!

HO Madrklin 00, Anlage mit Weihnachtsberg

7 Lok, 3 Zige: Schnell, Giter, Pers., 8 Weichen, 6 Sign.,
Bahniiberg. m. Warnglocke, alles ferngesteuert u. automatisch
(depp. Kehrschleife). Beleuchtung: Wagen, Signale, Hauser,
StraBen, etwa 100 Glihbirnen 19 V. Verschraubtes Steiliges
Brett, 4 zweib. Bocke 200 < 102 und 163 X 102 und Dreieck.
Freileitungsnetz (unt. Brett kein Draht, eig. Patent). Aufbau-
zeit 3 Tage (25 Std.) wegen Todesfall sofort oder spater fur
1800,— MDN zu verkaufen,

H. Stohr, 927 Hohenstein-Ernstthal, E.-Schneller-Str. 13

///M‘/W/i/ﬂﬂ%

Briicke mit
abgesetztem Bogen

MNenngréBe N — Ausfilhrung: Plaste

PGH Eisenbahn-Modellbau

99 Plauen (Vogtl.), KrausenstraBe 24, Ruf 56 49

Anzeigenauftriige

richten Sie bitte on die

DEWAG-WERBUNG

102 Berlin, Rosenthaler StraBe 28-31, oder an den DEWAG-
Betrieb |hrer Bezirksstadt.

Uffnungszeiten
Museum:

werktags
9.30 =17 Uhr
mittwochs

bis 19 Uhr
sonn- und
feiertags
9.30 — 13 Uhr
montags
geschlossen
Bibliothek:
dienstags,
donnerstags,
freitags

10 =16 Uhr
mittwochs

10 =19 Uhr

VERKEHRSMUSEUM DRESDEN

JOHANNEUM AM NEUMARKT
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